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ABSTRACT 
The exploration qf maritime natural resources must be optimized. One of 
them is by maximize use qf an ocean and fishing resources in Indonesia. Result 
from thr properly u.•;e of ocean resources can be U'iied to increase prosperous of 
human being. So it can be said that fishing sector has a role in Indonesian 
economic. To maximize the fishing sector, must increase the quality ofsupporing 
facilities, such as fishing vessels. Because of this, the vessels unit must in proper 
condition to sail, that the safoty aspect must be considered Sqfety for fishing 
vessels is relevant with physical condition qf vessels. 
Seeing the activities risk qf fishing vessels, it need to check physically to 
make sure that the vessels were in proper condition and able to sail. Beside that. 
with a high risk, need a person or institution to guarantee or substitute all the 
losses that can be happen later, such as an insurance in..<iititution. Whereas ji.;r 
insurance institution, the guarantee to substituting the losses has a related close 
to the real vessels condition, and the risk rate of fishing vessels operational that 
has a risk for accident occur. 
From those phenomenon with the requirements to fulfill the requisite to 
become proper to sail, through a physically check, so with the exist of checklist 
format, practically can be used to check physical condition of vessels. From the 
result ofthat checklist, can knowing the real condition of vessels. By knowing the 
condition <>}'vessels, can know directly how much insurance's premium <>}.vessels. 
So with this checklist format, can fulfill those two purposes that based on same 
importance aim, that is the safety of vessels and guarantee of the risk that must be 
faced. 
ABSTRAK 
Eksplorasi sumber daya a/am bahari harus di optima/lean diantaranya 
dengan pemanfaatan secara mahimal sumber daya /aut dan perikanan 
Indonesia. Basil yang di dapat dari pemanfaatan sumber daya !aut dapat 
dimanfaatkan untuk peningkatan kesejahteraan masyarakat. Sehingga dapat 
dikatakan sektor perikanan memiliki andil dalam perekonomian Indonesia. Untuk 
memaksimalkan usaha perikanan Indonesia harus pula di tingkatkan kualitas dari 
sarana penuJ?jangnya antara lain armada kapal penangkap ikan. Berdasarkan hal 
tersebut maka armada kapal di sini harus dalam kondisi /aik /aut kapal, dimana 
aspek keselamatan harus diperhatikan. Keselamatan untuk kapal ikan sangat 
relevan dengan kondisi.fisik kapal. 
Melihat resiko kerja dari kapal penangkap ikan, maka perlu dilakukan 
pemeriksaan secara fisik untuk memastikan kapal dalam kondisi baik dan layak 
untuk berlayar. Selain itu dengan resiko yang tinggi, perlunya adanya pihak yang 
dapat menjamin atau mengganti segala kerugian yang kemungkinan dapal 
terjadi, antara lain pihak asuransi. Dimana bagi pihak asurasni jaminan ganti 
rugi berkaitan erat dengan kondisi kapal sebenarnya dan tingkat resilw 
operasional kapal ikan yang riskan dengan kecelakaan . 
Dari .fimomena di atas dengan adanya persyaratan pemenuhan 
kelaiklautan melalui pemerihaan fisik, maka dari itu dengan adanya format 
checklist, secara praktis dapat digunakan untuk memeriksajisik kapal. Dari har.;i/ 
checklist tersebut dapat diketahui kondisi kapal yang sebenrnya. Dengan 
diketahuinya kondisi kapal maka dapat langsung diketahui besar premi asuransi 
kapal. Sehingga dengan adanya format checklist ini dapat memenuhi kedua 
tujuan tersebut yang dilandasi kepentingan yang sama yaitu keselamatan kapal. 
dan jaminan dari resiko yang dihadapi. 
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1.1 Latar Belakang Masalab 
BAB-l 
PENDAHULUAN 
Indonesia merupakan negara bahari, yang mayoritas terdiri dari perairan 
dan minoritas daratan. Indonesia memiliki kekayaan alam yang berlimpah dan-
beraneka ragam, baik dari hasil bumi ataupun hasil laut. Dimana sektor perikanan 
merupakau salah satu aspek yang membeti koutribusi m1tuk perekonomian 
Indonesia. Karena sektor perikanan merupakan sumber perolehan devisa negara 
nonmigas. 
Perikanan Indonesia mengalami peningkatan dari talnm ke talmn, sehingga 
diperlukan pengembangan usaha di sektor perikanan. Karena melalui 
pengembangan usaha perikanan dapat meningkatkan produktivitas perikanan 
Indonesia yang secara tidak langsung dapat meningkatkan pendapatan 
masyarakat. Sehingga dapat dikatakan bahwa sektor perikanan memiliki andil 
dal.am perekonomian Indonesia. 
Berangkat dari pentingnya sektor perikanan bagi perekonomian negara, 
maka diperlukan sarana yang lebih dapat mendukung kegiatan pengembangan di 
sektor perikanan. Dengan sarana yang yang mendukung, maka dapat 
mengoptimalkan eksplorasi sumber daya laut. Sarana pendukung yang dimaksud 
adalah kapal ikan, yang berfungsi untuk ekpolrasi perikanan. Salah satunya 
dengan cara meningkatkan kualitas armada perikanan sebagai sarana penangkapan 
ikan. Hal ini tentunya berkaitan dengan kelaiklautan kapal, yaitu keadaaan kapal 
hams memenuhi persyaratan keselamatan kapal, pengawakan, manajemen 
keselamatan pengoperasian kapal, pencegal1an pencemaran dari kapal, ,pemuatan, 
dan status hukum kapal . 
Seiring dengan peningkatan kualitas kapal penangkap ikan, diperlukan 
pengecekan fisik kapal unh1k memastikan bahwa kapal dalam keadaan laik laut 
dan mengikuti standar. Berdasarkan hal tersebut di atas, maka diperlukan adanya 
pemeriksaan dengan menggunakan standar sebagai acuan dalam pengecekan fisik 
kapal ikan sebagai syarat pemenuhan kelaiklautan kapal dan dapat meminimalkan 
kerugian materi. 
Meski ditunjang dengan kondisi yang layak, namun meli11at sistem kerja 
kapal penangkap ikan yang beroperasi selama berbulan - bulan di laut akan sangat 
riskan dengan kecelakaan kapal yang dapat tetjadi. Berbagai resiko yang dibadapi 
tanpa adanya perlindungan dan ganti rugi yang sesuai. Oleh karena itu penting 
untuk diperbatikan adanya asuransi sebagai pihak yang dapat menjamin ganti rugi 
atas resiko yang dihadapi kapal penangkap ikan. Namun dari pihak asuransi akan 
memerlukan informasi mengenai kondisi kapal tersebut. 
1.2 Permasalahan 
Bagainlana membuat format checklist aspek keselamatan kapal ikan yang 
berkaitan langsung dengan penerbitan nilai I besarnya premi asuransi kapal ikan. 
1.3 Batasan Masalab 
Pada bahasan kali ini adalah penentuan batasan masalah, antara lain : 
1. Studi difokuskan pada keselamatan kapal ikan ukuran di atas 60 GT - 200 
GT. 
2. Menganalisa standar keselamatan dari 3 rule yaitu: 
- Peraturan Pemerintah. 
- Standar BKl 
- Safety of Fishing Vessel 
3. Membahas keselamatan kapal dari segi teknis yang berkaitan dengan kondisi 
fisik kapal. 
4. Tidak memballas analisa dari portfolio untuk penerbitan premi asuransi 
5. Hanya membahas jenis asuransi kerugian dengan obyek pertanggungan hull 
& machinecy. 
6. Menganalisa tentang premi dasar yang menitik beratkan pada lingkup 
jaminan penutupan asuransi Total Loss tanpa tambahan perluasan. 
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7. Bentuk polis yang digunakan adalah time policy. 
8. Sebagai salah satu contoh memgacu pada Asuransi Tugu Pratama Indonesia. 
1.4 Tujuan Penulisan 
Penulisan tugas akhir ini bertujuan : 
Membuat format checklist aspek keselamatan kapal ikan yang berkaitan langsung 
dengan penerbitan nilai I besamya premi asuransi kapal yang tersebut. 
1.5 Manfaat Penulisan 
Manfaat yang dapat diperoleh dari penulisan ini adalah sebagai berikut : 
1. Dapat mengetahui kondisi kapal ikan dari pengisian format checklist. 
2. Dengan pengisian checklist akan lebih cepat mengetahui estimasi I perhitungan 





TINJA UAN PUS TAKA 
2.1 Kelayakan Kapal Perikanan 
Indonesia termasuk kategori negara yang kaya akan sumber daya 
laut. Banyaknya sumber daya laut yang dapat dimanfaatkan hingga 
menjadi salah satu sumber devisa negara yang rata - rata setiap tahunnya 
mengalami peningkatan. Ini dapat dilihat dari data statistik perikanan 
tangkap Indonesia. Berdasarkan prodnksi perikanan menurnt sektor 
perikanan tercatat kenaikan rata - rata perikanan tangkap 4,03% ( tahun 
1999 - 2004 ) dan lmtuk tahun 2003 - 2004 dalam setahun mengalami 
kenaikan 4,05% serta nilai produksi penl<:anan tangkap mengalami 
kenaikan 10,32,53% tahun 2003 - 2004. (Direktorat Jenderal Perikanan 
Tangkap, 2005) 
Jumlah Produksi Perikanan 1999 -2004 
~ .000 .000 I . 
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... 
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Tabun 
Sumber : Statistik Perikanan Tangkap Indonesia 1999 -2004 
Direktorat Jenderal Perikanan Tangkap. 
Gambar 2. 1 Jumlah Produksi Perikanan 1999-2004 
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Selain itu, nilai ekspor basil perikanan tahun 1999 - 2004 
mengalami kenaikan rata - rata 2,10% dan dalam setahun 2003 - 2004 
mengalami peningkatan sebanyak 8,35%. Dari situ dapat dilihat trend line 
dari produksi perikanan dan eksplorasi sumber daya laut rata - rata setiap 
tahutmya ada peningkatan, sebingga dapat memberi dampak positif utltuk 




Nilai Fksp>r Hasil Perikanan 1999 -2004 
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Sumber : Statistik Perikanan Tangkap Indonesia 1999-2004 
Direk-torat Jenderal Perikanan Tangk-ap. 
Gambar 2.2 Nilai Ekspor Hasil Perikanan 1999-2004 
U saba perikanan memiliki andil dalam meningkatkan produktivitas 
perikanan indonesia. Dari data statistik yang di dapat, pemsahaan 
perikanan yang memiliki kapal motor rata - rata mengalami kenaikan 
sebesar 2,50% tahun 1999 - 2004. 
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Sumber : Statistik Perikanan Tangkap Indonesia 1999 -2004 
Direktorat Jenderal Perikanan Tangkap. 
Gambar 2.3 Jumlah Perusahaan Perikanan 1999 - 2004 
Dengan meningkatnya jumlah usaha perikanan maka otomatis 
meningkat pula jumlah perahu I kapal perikanau. Menurut kategori perabu 
I kapai tahun 1999 - 2004 untuk kapai motor khususnya mengalami 
peniugkatan sebesar 6,34% deugan total keseluruhan kapal perikanan 
mengalami peningkatan sebesar 3,62%. (Direktorat Jenderal Perikanan 
Tangkap, 2005) 
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Sumber : Statistik Perikanan Tangkap Indonesia 1999-2004 
Direktorat Jenderal Perikanan Tangkap. 
Gambar 2.4 Jumlah Kapal Perikanan 1999-2004 
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Pada dasarnya kapal motor penangkap ikan di golongkan 
berdasarkan ukuran dan daerah penangkapan ikan yang dapat spesifikkan 
berdasarkan kelas pelabuhan antara lain: 
• Kelas Pelabuhau PPS ( Pelabuhau Perikanan Samudra ) 
Ukuran kapal : > 60 GT. 
Daerah operasional kapal ikau : Pernirau Jepas pautai, Zona 
Ekonomi Ekslusif Indonesia ( ZEEI ) dan perairan intemasional. 
• Kelas Pelabuhau PPN ( Pelabulum Perikanan Nusautara) 
Ukuran kapal : 15 - 60 GT. 
Daerah operasional kapal ikau : Perairan Zona Ekonomi Ekslusif 
Indonesia ( ZEEI ) dan perairan nasional 
• Kelas Pelabuhan PPP ( Pelabuhan Perikanan Pantai ) 
Ukuran kapal : 5 - 15 GT. 
Daerah operasional kapal ikan : Perairan pantai. 
• Kelas Pelabuhan PPI ( Pelabuhau Pendarntan lkan ) 
Ukuran kapal : < 10 GT. 
Daerah operasional kapal ikan : Perairan pautai. 
( Departemen Kelautan dan Perikanan Republik Indonesia, 2005 ) 
Bila dilihat dari keterangan di atas, maka terdapat penggolongan 
kapal ikan berdasarkan ukuran kapal dengan daerah operasionalnya 
masing-masing. Bila ditinjau lebih lanjut, daerah operasional kapal 
penangkap ikan yang potensi ikannya belum dimanfuatkan secara optimal 
adalah daernh penaugkapan ikan di ZEEI. Berikut ini daerah ZEEI yang 
kurang dimanfaatkan dengau maksimal adalah : 
1. Laut Cina Selatan dengan alat tangkap gill net atau fish net. 
2. Samudera Pasific dengan alat tangkap purse seine, gill net atau 
long line. 
3. Laut Sulawesi dengan alat tangkap purse seine, gill net atau long 
line. 
4. Samudera Hindia dengan alat tangkap gill net atau long line, 
5. Perairan Laut Arafura dan Selat Malaka. 
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Jadi untuk: menunjang ekplorasi perikanan di daerah penangkapan 
ikan ZEEI, maka perlu ditingkatkan jumlah dari annada yang memiliki 
daerah operasional di ZEEI, yaitu kapal penangkap ikan berukuran di atas 
60 GT. Sedangkan untuk kapal ikan dapat di spesifikasikan lagi 
berdasarkan ukuratmya, yaitu : 
Tabel2.1 Kapal Penangkap Ikan Berdasarkan Ukuran diatas 50GT Tahun 
1999-2004. 
'···-----... , ______ Ukuran kapal 
-~~~~-------,-~----- 50-100GT 100-200 GT >200GT 
1999 1038 756 
2000 1129 741 
2001 1602 1295 
2002 2430 1612 
2003 2698 1731 
2004 2710 1740 
Sumber : Statistik Perikanan Tangkap Indonesia 1999 -2004 
Direktorat Jenderal Perikanan Tangkap . 
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Sumber : Statistik Perikanan Tangkap Indonesia 1999 -2004 
Direktorat Jenderal Perikanan Tangkap. 
Gambar 2.5 Jwnlah Kapal Perikanan 1999-2004 
Dari grafik di atas, trend line menunjukkan bahwa untuk kapal di 
atas 60 GT meningkat setiap tahunnya, sehingga dapat dikatakan annada 
perikanan di atas 60 GT di Indonesia mempunyai prospek yang bagus. 
Selain itu mengingat perikanan Indonesia dapat memberi kontribusi yang 
bennanfaat dalam memperbaiki perekonomian Indonesia, maka perlu 
adanya peningkatan kualitas terhadap annada kapal perikanan laut 
di atas 60GT. 
Peningkatan kualitas disini dimaksudkan agar kapal dalam kondisi 
laik laut. Dimana pengertian dari kelaiklautan kapal adalal1 keadaaan kapal 
yang memenuhi persyaratan keselamatan kapal, pengawakan, manajemen 
keselamatan pengoperasian kapal, pencegahan pencemaran dari kapal., 
,pemuatan, dan status hukum kapal. Berikut ini parameter untuk kalayakan 
kapal ikan antara lain : 
1. Kelaikan pada kapal ikan baik dari segi alat dan perlengkapan 
kapal sampai dengan dokumentasi kapal. 
2. Kelaikan pennesinan kapal ikan 
3. Kelaikan alat tangkap ikan dan alat bantu penangankapan ikan. 
4. Kelaikan terhadap pengawakan 
• Kecakapan dan ketrampilan tenaga keija kapal ikan 
• Sertifikasi kecakapan I ketrampilan tenaga kerja kapal ikan 
5. Operasi Penangkapan lkan (Administrasi Perijinan Perikanan) 
( Departemen Kelautan dan Perikanan Republik Indonesia, 2006 ) 
Untuk realisasi persyaratan kelayakan kapal, maka dilakukan 
Pemeriksaan fisik kapal meliputi : 
1. Pemeriksaan Fisik Kapal Perikanan 
Pemeriksaan ini dilakukan pada bagian kapal yang berada di atas dan 
dibawal1 dek, antara lain : 
a. Ukurau utama kapal ( L, B, D, d ) 
b. Peralatan di ruaug uavigasi seperti kompas, peralatan 
peuginderaan jauh, peralatan komunikasi. 
c. Kapasitas palkall 
9 
d. Ruang penyimpanan barang ( storage ) 
e. Ruang mesin 
f. Ruang pengolahan 
2. Pemeriksaan Me sin dan Alat Bantu Penangkapan 
Pemeriksaan terhadap permesinan dan alat bantu kapal seperti : 
a. Nomor, merk, tahuu pembuatau dan spesifikasi laitmya pada 
peimesinan. 
b. Permesinan bantu : line hauler, winch, power block, water 
spinkle, angle machine, lampu sorot dan lainnya. 
3. Pemeriksaan Alat Penangkapan lkan 
Pemeriksaan terhadap alat penangkapan ikan dengan membuka alat 
penaugkap, sehingga dapat diketahui struktur dan kompoueu alat 
tangkap. 
4. Alat Pemisah Ikan (API). 
(Departemen Kelautan dan Perikanan Republik Indonesia, 2006) 
Selain persyaratan kelayakan, dibutuhkan perawatan pada kapal 
ikan agar kualitas kapal ikau di sini tetap terjaga. Jadi meski kapal ikan 
tidak dalam kondisi barn, kapal ikan tetap dalam kondisi yang layak untuk 
beroperasi. Hal itu di sebabkan tingginya tingkat resiko yang harus 
dihadapi kapal penangkap ikan. Karena hila ditinjau dari fungsi kapal 
penangkap ikan, maka kapal ikan merupakan kapal keija yang 
operasionalnya akan memakan waktu lama di laut sehingga resiko dan 
bahaya akan lebih besar. Oleh sebab itu kualitas kapal penangkap ikan 
hams dijaga dengan melakukan perawatan secara rutin yang telah di atur 
secara periodik antara lain : 
1. Perawatau Rutin 
Untuk perawatan rutin yang dilakukan secara teratur setiap saat 
yang meliputi perawatau bagian - bagian badau kapal di atas garis 
air atau peimukaan air antara lain : 
• Pembersihan dan pengecatan kontruksi kapal. 
• Pendempulan badan kapal yang rusak. 
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• Perbaikan bagian kontruksi yang rusak. 
2. Perawatan Periodik 
Perawatan periodik dilakukan setiap periode 6 bulan tem1asuk 
badan kapal di bawah permukaan laut. 
3. Docking Besar 
Perawatan kapal ikan yang meliputi perawatan seluruh badan kapal 
yang dilakukan di atas docking yard atau di darat dan dikerjjakan 
di atas kapal dimana bagian - bagian yang di lakukan perawatan 
antara lain : 
Kaskokapal 
Mesinkapal 




As dan baling - baling 
Daun dan as kemudi 
( Departemen Kelautan dan Perikanan Republik Indonesia, 2006 ) 
Kelayakan kapal dan perawatan kapal di sini menjadi faktor yang 
hams diperhatikan untuk pemenuhan persyaratan kondisi kapal yang laik 
laut. Namun ada juga keringanan untuk tidak memenuhi persyaratan 
keselamatan untuk kelaiklautan. Hal itu disebabkan karena pertimbangan 
sebagai berikut : 
• Kapal dalam masa percobaan sehingga kapal tidak dalam keadaan 
dapat dilayarkan. 
• Kapal dalam keadaaan darurat, seperti halnya kapal digunakan 
untuk mengangkut pengungsi I misi kemanusiaan. 
• Kapal mengalami musibah yang disebabkan alam sehingga 
peralatan - peralatan keselamatan kapal hilang atau msak jadi 
kapal akan menuju ke pelabuhan terdekat untuk melengkapi 
persyaratan keselamatan. 
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• Kapal yang sudah tua atau saat kapal dibangun belum berlaku 
persyaratan keselamatan kapal yang harus dipenuhi jadi akan tidak 
efisien bila koustruksi atau peralatan kapal harus disesuaikan 
dengan persyaratan keselamatan yang berlaku saat ini. 
• Kapal yang akan docking atau mengalami kerusakan 
• Kapal yang kondisi daerah operasi pelayarannya, rute 
pelayarannya, cuaca I kondisi alam daerah pelayarannya akan 
menjadi tidak efisien bila di berlakukan ketentuan keselamatan 
kapaJ. 
( UU RI No.51 tahun 1992) 
2.2 Rule Pem buatan Checklist Kapal Ikan 
Persyaratan laik Iaut kapal erat hubungannya dengan keselamatan 
kapal. Berdasarkan hal tersebut maka kapal harus memiliki konsidisi fisik 
yang sesuai standar sebagai syarat minimal untuk dapat beroperasi. 
Standar yang dapat di adopsi untuk pemeriksaan fisik sebagai persyaratau 
kalayakan kapal ikan sebagai berikut : 
1. Peraturan Pemerintah 
Peraturan pemerintah adalah peraturan atau hukum yang 
ditetapkan di suatu negara dimana merupakan aturan yang hams 
ditaati . Peraturan ini diberlakukan karena checklist yang akan dibuat 
dipenmtukkan untuk kapal ikan yang beroperasi di Indonesia. Oleb 
karena itu kapal - kapal ikan yang berada di Indonesia diharapkan 
mengikuti aturan yang telah di tetapkan oleh pemerintah. Peraturan 
pemerintah yang dipakai adalah: 
• UU No. 51 tahun 2002 tentang Perkapalan 
• UU No. 21 tahm1 1992 tentang Pelayaran 
• PP No. 81 Tahun 2000 tentang Kenavigasian 
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• UU No. 36 Tahun 2002 tentang Hak dan Kewajiban Kapal 
Asing Dalam Melaksanakan Lintas Damai Melalui Perairan 
Indonesia 
• Keputusan Menteri Perhubungan No: KM.36 Tahun 2000 
2. Biro Klasiftkasi Indonesia 
Biro Klasiftkasi Indonesia merupakan badan klasiftkasi milik 
pemerintah Indonesia, yang menerima wewenang pemerintah. Setiap 
kapal yang mendapat serti:fikat kelas idealnya secara fisik telah di 
jamin kalayakannya, baik dari konstruksi, permesinan, kelistrikan 
dan peralatan lainnnya. 
( Biro Klasifikasi Indonesia, 2003 ) 
3. Safety of fishing vessel I Torremolinos 
Konferensi yang membahas tentang keselamatan kapal 
khususnya kapal ikan. Konferensi ini di hadiri oleh 45 delegasi 
negara, beberapa organisasi seperti ILO (International Labour 
Organization) dan F AO ( Food and Agriculture Organization ) dan 
di publikasikau oleh IMO ( Intematioual Maritime Oragauizatiou ). 
Dari beberapa negara yang diundang Indonesia termasuk dalam salah 
satu delegasi yang menandatangani basil dari konferen.si 
intemasional tersebut. Sehingga Indonesia harus mengikuti peraturan 
yang ditetapkan dalam konferensi tersebut. ( Torremolinos 
Intematjonal Conventjon for The Safety of Fishing Vessel, 1983 ) 
Pentingnya kalayakan konilisi kapal ikan berhublmgan dengan 
tingkat resiko dan bahaya yang dihadapi kapal ikan dalam operasionalnya. 
Hal ini dibuktikan dengan rate kecelakaan kapal ikan di perairan Indonesia 
semakin meningkat. Oleh karenanya, mengharuskan kapal dalam kondisi 
yang sesuai dengan rule dan laik laut saat beroperasi, harus juga 
dipertimbangkan upaya untuk meminimalkan kerugian atas resiko 
kerusakan atau kehilangan kapal ikan. 
. --- ------ - ---
2.3 Kecelakaan Kapal Ikan 
Kapal dengan operasional yang normal harus dalam kondisi laik 
laut dengan mengutamakan pentingnya faktor keselamatan kapal. Karena 
tidak dapat dipoogkiri bal1wa ada kemungkinan tetjadi kecelakaan, seperti 
data berikut yang menunjukkan tingkat kecelakaan kapal ikan, antaralain: 
Tabel2.2 Kapal Ikan Indonesia Yang Mengalami Kecelakaan. 
TahWl Namakapal 
2000 KM. Nurul Fala 
2003 KM. Motor Sanjaya J 
KM. SW1Jaya 
2004 KM Mek:ar Jaya 
KM Sang Jayapura 
KM Cahaya Indah 
KM Sutra Alam 02 
KM. Sri Mariana-2 
2005 PT Charly Jimmy Wijaya 
KM. Mulya Sentosa 
KM. Belawan II 
KM. Mina Mandiri 
KM Putra Kencana 
KM Harapan Jaya 
KM. Group Puskud 
KM. Tanpa Nama 
KM. Infinity 
KM. Belawan Indah II 
KM. Harapan Jaya 18 
KM. Sumber Reieki 
KM. Mina Mandiri 
KM. Kapal Baru I Tanpa Nama 
KM. Calok Alue Ie Masein 
KM. Mutiara Sari 
KM. Harapan Jaya XVll 
KM. Harapan Jaya xxn 
KM. Bahari Un~~ul 
2006 KM BufWl~ Laut 
Tabel2.3 Jumlah Kecelakaan Kapal Ikan Indonesia. 







STATISTIK KECELAKAAN KAPAL IKAN INI:lQIIESIA 
2000 2003 2004 2005 2006 
TAKJN 
Gam bar 2.6 Graflk Kecelakaan Kapal lkan Indonesia 2000 - 2006 
tabeJ 2.4 Nama Kapallkan Luar Negeri Yang Mengalami KeceJakaan. 
Tahun Namakapal 
2003 Amber ( PH 78) 
Bro Axei!Noordhinder 
FVFlamingo 
FV Tullaghrnurry Lass N246 
Kirsteen Anne 
Marbella & Bravo Delta offshore platform 
Ocean Star 
Osprey (INS 130) 




Reno dan Ocean Rose 
2005 Scot Explorer and Dorthe Dalsoe 
FV Kathryn Jane 
FV Emerald Dawn 




Solway Harvester BA 794 
Tabel2.5 Jumlah Kecelakaan Kapal lkan Luar Negeri. 
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Gambar 2.7 Grafik Kecelakaan Kapal Ik:an Luar Negeri 2003-2006 
Kecelakaan kapal berkaitan erat dengan pemenuhan persyaratan 
keselamatan kapal, dimana secara garis besar kontributor dalam 
pemenuhan keselamatan pelayaran yaitu : 
a. Aspek legalitas 
Berdasarkan UU No.21/1992 tentang pelayaran menjadi dasar dari 
pentingnya aspek legalitas bagi kapal yang akan berlayar antaralain 
dijelaskan bahwa kapal yang akan beroperasi harus dalam kondisi laik 
laut, karenannya kapal hams dalam keadaan layak operasi. 
b. Aspek perlengkapan kapal 
Berdasarkan penjelasan UU No. 21/1992, yang termasuk dalam 
kelengkapan kapal adalah fasilitas perlengkapan keselamatan kapal 
antara lain alat- alat penolong, pemadam kebakaran, radio, peta 
perlengkapan pengamatan meteorologi dan lainnya yang mendukung 
keselamatan kapal. 
c. Aspek koordinasi 
Dalam rangka penanggulangan kecelakaan kapal diperlukan dukungan 
pemerintah dan koordinasi semua pihak yang terkait sehingga 
pencegahan kecelakaan dapat di upayakan secara maksimal. 
( Dephub-JICA, 2002 ) 
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Dari ketiga aspek tersebut di atas dan data kecelakaan kapal ikan di 
Indonesia, maka dapat di analisa penyebabnya. Secara umum penyebab 
kecelakaan akan langsung mengarah pada kegagalan teknis yang tennasuk 
dalam aspek perlengkapan kapal. Sedangkan untuk aspek legalitas dan 
aspek koordinasi di sini lebih mengarah pada dokumen kapal. Dokumeu 
kapal di sini memiliki kontribusi yang minim untuk dikatakan sebagai 
faktor penyebab kecelakaan. Selain itu dalam peristiwa kecelakaan, kapal 
sebagai obyek di sini dalam kedaan yang sedang beroperasi. Sehingga 
dokmnen untuk kapal yang sedang beroperasi sudal1 me]ewati tal1ap 
pemeriksaan keJengkapan dokumen sebagai persyaratan Jegalitas untukJ 
penerbitau surat ijin berlayar (SIB) oleh pihak pelabuhau. 
Dari data kecelakaan kapal ikan di Indonesia segmentasi penyebab 






• Perlengkapan keselamatan 
• Pelatihau keselamatan 
Dari pengelompokkau tersebut digunakau untuk desain checklist 
kapal ikan sebagai faktor pembobotau. Sebagai pembauding, faktor 
checklist kapal ikau yang peruah ada lebih dalam fonnat yang sangat 
sederhana yang secara garis besar sarna dengan pengelompokkan di atas. 
antaralain : 
• Peralatan navigasi 
• Pennesinan 
• Tatamang 
• Peralatan radio dan Jainnya 
Namun checklist tersebut tidak dapat digunakan tmtuk perhitungan 
premi asuransi kapal. Sedangkau checklist kapal ikau yang akau di desai:n 
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lebih mendetail namun daJam fonnat yang lebih sederllana dan dapat 
digunakan untuk: menghitung premi dasar asuransi kapaJ ikan. 
Dari beberapa pengelompokkan penyebab kecelakaan di atas dapat 
dicari frekuensinya, yaitu dengan cara distribusi frekuensi. Dimana 
definisi dari distribusi frekuensi adalah pengelompokkan data ke dalam 
beberapa kelompok dan menghitung banyak data pada tiap kelompok. 
Distribusi disini menggunakan distribusi frekuensi relatif yang berarti 
sekelompok data yang di ringkas daJam tabel yang menunjukkan frekuensi 
relatif untuk setiap kelas. Sedangkan frekuensi relatif dari suatu kelas 
adalah porsi item pada setiap kelompok I kelas terhadap jumlah 
keseluruhan frekuensi dalam data, yang dapat dirumuskau menjadi : 
F ku . 1 .fd . k 1 Frekuensikelas re enst re ati an suatu e as= -----
n 
Dimaua : 
n = jumlah observasi I total frekuensi 
Dengan menggunakan distribusi frekuensi relatif, dapat di hasi1kan 
frekuensi untuk: setiap kelas I kelompok Dimana setelah itu dilakukan 
persentase dari frekuensi dengan data kualitatif yang menunjukkan 
frekuensi persentase untuk setiap kelas I kelompok, yang dapat 
dimmuskan menjadi : 
Persentase data = frekuensi relatif dari suatu kelas x 100 
( J.Supranto, 2000, & Mason, Robert D& Lind, Douglas A, 1996) 
Selain penyebab internal dalam hal ini kegagalan dalam aspek 
teknis dan operasinaJ serta manajemen kapaJ, kecelakan kapal juga 
dipengaruhi oleh faktor ekstemal yaitu area pelayaran yang dikenaJ dengan 
trading area. Adapun untuk: kapal ikan di atas 60 GT memiliki 
pengelompokkan area pelayarannya dengan populasi kapaJ yang cukup 
banyak. Namun hila dibandingkan dengan frekuensi kecelakaan kapal 
yang pemah tetjadi di beberapa area pelayaran tidak seberapa cukup 
memiliki peluang bahaya atau resiko tinggi. Namun adakalanya 
kecelapatan angin, tinggi ombak dan faktor eksternal lainnya berpengaruh 
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dalam teijadinya kecelakaan. Selain itu juga setiap area pelayaran 
memiliki tingkat rasiko dan bahaya yang berbeda - beda, sehingga cukup 
relevan hila analisa keselamatan dan resiko area pelayaran di jadikan 
bahan pertimbangan tambahan. 
1. Laut Cina Selatan dengan alat tangkap gill net atau fish net 
memiliki populasi 274.530 buah kapal. 
2. Samudera Pasific dengan alat tangkap purse seine, gill net atau 
long line memiliki populasi 623.538 buah kapal. 
3. Laut Sulawesi dengan alat tangkap purse seine, gilJ net atau long 
line memiliki populasi 623.538 buah kapal. 
4. Samudera Hindia dengan alat tangkap gill net a tau long line 
memiliki populasi 609.717 buah kapal . 
5. Perairan Laut Arafura dan Selat Malaka. 
2.4 Asuransi Kapal 
Frekuensi kecelakaan kapal ikan setiap tahunnya meningkat terns. 
Meskipun saat itu kapallaik laut, namun keadaan cuaca dan kelalaian dari 
operator akan berpengaruh terhadap resiko kecelakaan yang dapat terjad~ 
apalagi m1tuk kapal yang tidak dalam kondisi layak, maka akan dapat 
mempertiuggi tingkat resiko kecelakaatt Dan dengan berbagai resiko 
kecelakaan yang akan dihadapi kapal dalam berlayar, pemilik kapal 
memerlukau suatu janlinan yang dapat memberi perlinduugan terbadap 
hak miliknya. Di sini pihak asuransi memiliki kewajiban untuk memberi 
jaminan atas keutuhan maupun ganti rugi kepada pemiliki kapal sesuai 
harga I benda yang dipertanggungkan. Selain itu pemilik kapal juga 
berkewajiban membayar premi asuransi yang besamya premi tergantung 
pada penutupan asuransi dan perluasan tambahan yang di inginkan pemilik 
kapal. Seperti diatur dalam UU RI no.21 tahun 1992 yaitu : 
Saat kapal mengalami kecelakaan maka jaminan atas penyingkiran 
kerangka kapal dapat di tanggung oleh asuransi. 
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Saat kapal melakukan kegiatan salvage yang dilakukan terhadap 
kerangka kapal ataupun muatan dapat biaya nya dapat dijamin oJeh 
pihak asuransi . 
Saat kapal mengalami kecelakaan dan hams mengganti rugi terhadap 
pihak lain maka asuransi akan menjaminnya. 
Pengettian dari asuransi sendiri adalah peijanjian antara 2 pibak 
atau lebih dimana pihak tertanggung terikat dengan pihak penanggung 
yang menerima premi asuransi untuk memberi penggantian atas kerugian, 
kerusakan atau kehilangan keuntungan atau tanggung jawab hukwn 
kepada pihak ketiga yang mungkin akan di derita tertanggung dimana hal 
tersebut di alami tertanggung. Di sini pengertian dari penanggung adalah 
penerima premi dari tertanggung. Sedangkan yang dimaksud dengan 
tertanggung adalah penerima ganti rugi atas harta benda yang 
dipertanggungkan karena teijadi kerusakan atau musnah. Untuk obyek 
pertanggungan merupakan obyek yang dipertanggungkan karena memi1iki 
kemungkinan terhadap suatu resiko yang dapat mengakibatkan kerugian 
dari segi materi atau keuangan. Untuk membuka asuransi atas suatu obyek 
pertanggungan dibutuhkan data yang dirangkum dalam SPPA (Surat 
Permintaan Penutupan Asuransi) yang merupakan format berupa da:ftar 
yang berisi informasi tentang obyek pertanggungan. 
Pada asuransi ada kewajiban dimana tertanggung harus membayar 
atas jaminan obyeknya yang di asuransikan, kewajiban tersebut dikenal 
dengan tarif asuransi, dimana tarif asuransi disini merupakan : 
• Harga satuan dari kontrak asuransi untuk obyek pertanggungan 
terhadap resiko yang ada dan berlaku untuk masa tertentu. 
• Alat ukur resiko realistis atas resiko yang ada yang mana tergantung 
dari mutu karena semakin besar kerugian I resiko yang di hadapi 
maka semakin besar pula tarif asuransi yang dikenakan. 
Dalam asuransi ada pembagian resiko yang di 
pertanggungjawabkan dan ada pembagian keuntungan. Pihak yang 
menjadi partner dalam share tersebut dengan pihak asuransi dikenal 
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dengan nama reasuransi. Reasuransi di sini merupakan pihak yang 
mengadakan peijanjian dengan pihak asuransi yang dikenal dengan ceding 
company. (PT. Asuransi Simas, 2003) 
Secara garis besar dapat di gambarkan bisnis flow asuransi yang 
merupakan bisnis dengan lingkup yang sangat luas. Hal ini dapat di lihat 
dari alur bisnis asuransi yang menggunakan link diseluruh dunia. Adapun 
alur dari bisnis asuransi sebagai berikut: 
Gambar 2.8 Flowchart Bisnis Asuransi 
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Bila ditinjau lebih lanjut dalam Asuransi Kapal I Marine Hull 
terdapat 2 jenis penutupan asurasni yaitu P&I (Protection & Indemnity) 
dan H&M ( Hull & Machinery P&I ini merupakan penutupan asuransi 
tambahan di luar penutupan Hull & Machinery. P&I ini di motori oleh 
beberapa negara yang tergabung dalam P&I Club. Club itu sendiri 
beranggotakan beberapa negara di dunia, sehingga dapat dikatakan bahwa 
bisnis asuransi memiliki jaringan di seluruh dunia. Club ini bertujuan 
untuk membagi tanggung jawab atas kerugian I loss yang tidak ditutup 
pada asuransi Hull & Machinery. Club tersebut dapat di ilustrasikan 
sebagai berikut : ( PT. Tugu Pratama Indonesia & AON ) 
Gambar 2.9 P&I Club 
Dalam bahasan ini akan memfokuskan kepada Produk dari asuransi 
kerugian adalah asuransi Hull & Machinery dimana asuransi mengganti I 
menutup kerugian yang di tanggung oleh tertanggung karena kerusakan I 
kemusnahan harta benda yang dipertanggungkan yang disebabkan kejadian 
yang dipertanggungkan dalam polis asuransi. Asuransi Hull & Machinery 
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adalah penutupan atas pertanggungan akan kerugian yang disebabkan 
kerusakan atau kemusnahan badan kapal termasuk mesin serta peralatannya 
saat berlayar yang mengahadapi bahaya alam I laut dan hal - hal penyebab 
lain yang dipertanggungkan. 
Untuk produk asuransi salah satu tipe dari asuransi kerugian adalah 
asuransi kerangaka kapall Marine Hull yang lingkup penutupannya adalah 
Hull & Machinery dengan tipe kerugian I marine loss adalah Total Loss. 
Total loss sendiri dibedakan menjadi 2, yaitu: 
1. Actual Total Loss 
Penggantian kerugian oleh pihak asuransi bila barang yang 
dipertanggungkan hilang. Di sini pihak asuransi akan mengganti 
sebesar harga yang dipertanggungkan 
2. Constructive Total Loss 
Penggantian kerugian oleh pihak asuransi bila biaya perbaikan 
melebihi harga pertanggungan atau terdapat alasan kuat untuk 
abandon. Pihak asuransi akan mengganti sebesar harga yang 
dipertanggungkan. 
Loss yang terjadi akan diganti I dijamin oleh pihak asuransi selama 
masih dalam periode pertanggungan. Periode pertanggungan di sini lebih 
kepada tipe Annually yaitu periode berlakunya asuransi selama 12 bulan I 
annual rate. 
Dalam penerbitan premi asuransi diperlukan data dari kapal yang 
akan diasuransikan untuk melakukan analisa tingkat resiko yang dapat 
mempengaruhi penerbitan premi asuransi. Adapun data kapal yang 
diperJukan untuk penentuan premi asuransi kapal, antara Jain: 
(PT. Tugu Pratama.& PT. Asuransi Grasia Unisarana ) 
1. Data kapal I Tipe kapal : 
Namakapal 






2. Kategori lisensi 
Klasifikasi 
FOM ( Flag, Owner, Management ) 
Catatan klaim 
Terakhir docking 
3. Daerah operasional I Trading Area 
Wilayah perikanan Republik Indonesia meliputi: 
a. Perairan Indonesia~ 
b. Sungai, danau, waduk, rawa, dan genangan air lainnya di dalam 
wilayah Republik Indonesia 
c. Zona Ekonomi Eksklusif Indonesia. 
Dimana untuk kapal ikan memiliki daerah operasional antara lain : 
Zona Ekonomi Eksklusif Indonesia adalah jalur di luar dan 
berbatasan dengan laut wilayah Indonesia sebagaimana ditetapkan 
berdasarkan undang-undang yang berlaku tentang perairan Indonesia 
yang meliputi dasar laut, tanah di bawahnya dan air di atasnya 
dengan batas terluar 200 ( dua ratus) mil laut diukur dari garis 
pangkallaut wilayah Indonesia. 
Laut tentorial indonesia adalah jalur laut selebar 12 mil laut yang di 
ukur dari garis pangkal kepulauan indonesia. 
Perairan indonesia adalah laut tentorial indonesia beserta perairan 
kepulauan dan perairan pedalamannya 
Laut Jepas adalah bagunan dari ]aut yang tidak termasuk dalam 
ZEEI, teritorial indonesia, perairan kepulauan indonesia dan perairan 
pedalaman indonesia. 
( UU RI No. 5 tahun 1983 & UU RI No 31 tahun 2004 ) 
4. Pemilik kapal 
5. Konstruksi kapal 
6. Permesinan 
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7. Detail perlengkapan penangkapan ikan 
8. Alat penangkap yang diizinkan meliputi: 
Long line (pancing perawai) 
Purse seine single (pukat cincin tunggal) 
Fish net (pukat ikan) 
Gill net Garing insang) 
Squid jigging (pancing cwni) 
- Bouke-ami Garing cumi) 
( Sektor Kelautan Dan Perikanan Penangkapan Ikan (Isic 0500)) 
9. Detail dari perlengkapan keselamatan kapal 
Untuk alat keselamatan lainnya diperlukan adanya alat penolong 
yang harus memenuhi persyaratan sebagai berikut : 
Terbuat dari bahan yang mutunya bagus 
Mempunyai konstruksi yang baik 
Memiliki daya apung yang baik 
Sesuai dengan kapasitas dan beban 
Wama menyolok sehingga mudah dilihat dan ditemukan 
Lulus pengujian pemakaian dalm pengoperasian 
Pemberian tanda legalitas yang jelas dengan pencantuman 






Pada tahap ini dilakukan analisa tentang aspek keselamatan pada kapal 
ikan, berdasarkan standar yang berlaku. Dari basil analisa dalam bentuk checklist 
dan kemudian dilakukan analisa premi asuransi pada kapal ikan. 
3.1 Study Literature 
Pada awalnya dilakukan pengumpulan data dari referensi dan 
literature yang ada. Referensi buku yang ada yaitu : 
•!• Rules for Fishing Vessel dari Biro Klasifikasi Indonesia tahun 2003. 
•!• Safety of Fishing Vessel dari Torremolinos International Convention 
for The Safety of Fishing Vessel tahun 1983 di London. 
•!• Peraturan Pemerintah Republik Indonesia. 
Studi literatur juga dapat di sadur dari data I referensi lain dan situs 
internet yang tentunya berhubungan dengan pengeijaan tugas akhir ini. 
3.2 Studi Standar Keselamatan 
Berdasark:an literatur dilakuk:an analisa tentang rule I standar 
keselamatan kapal ik:an yang harus di terapkan. Dari literatur yang ada, 
aplikasi dari standar keselamatan kapal ikan ini dibedakan berdasarkan 
panjang kapal ikan itu sendiri yaitu kurang lebih di atas 60 GT yang 
mengacu pada pengelompokkan pelabuhan untuk kapal ik:an. Pada tahap 
ini dilakukan penulisan tentang standar keselamatan kapal ikan. Dapat 
dikelornpokkan berdasarkan segmen - segmen pernbahasan yang akan 




Segmen radio dan komunikasi 
Segmen navigasi 
Segmen elektrik 
Segmen perlengkapan keselamatan kapal 
3.3 Pem buatan dan Pem bobotan Checklist 
Pada tahap ini dilakukan pembuatan format cheklist yang berisi 
tentang parameter - parameter keselamatan yang harus dipenuhi kapal 
ikan dalam rangka pemenuhan standarisasi keselamatan pada kapal ikan. 
Pembuatan checklist berdasarkan peraturan pemerintah dan standar 
keselamatan khusus kapal ikan. 
Tahap selarqutnya adalah menghubungkan checklist dengan 
asuransi kapal, yaitu dengan cara pemberian nilai I bobot untuk masing -
masing segmen. Pembobotan tersebut di dapat dari analisa penyebab dari 
kecelakaan kapal ikan untuk beberapa waktu. Dari data penyebab 
kecelakaan yang terkumpul di golongkan dan dilakukan perhitungan 
frekuensi kejadiannya. Sehingga dari checklist tersebut dapat diketahui 
pembobotan masing - masing golongan. Dimana hasil total dari nilai 
pembobotan yang ada dapat digunakan oleh asuransi sebagai gambaran 
hasil pemeriksaan kondisi fisik kapal ikan yang di asuransikan. Hal ini 
dikarenakan dalam menentukan premi asuransi sebuah kapal, pihak 
asuransi harus mengetahui kondisi fisik dari kapal yang akan di 
asuransikan. 
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3.4 Analisa Penerbitan Premi Asuransi 
Pada tahap ini dilak:uk:an analisa tentang premi asuransi yang dapat 
terbit berdasarkan kondisi kapal sebagai bahan pertimbangan pada setiap 
kapal ikan yang diasuransikan. Dilakukan pengumpulan data mengenai 
kapal yang akan di asuransikan. Untuk kondisi fisik kapal bisa di dapatkan 
dari checklist sehingga dapat langsung ditindak:lanjuti dengan analisa 
besamya rate premi asuransi yang dikenakan berdasarkan kondisi fisik 
kapal. Dengan begitu di dapatkan perumusan penerbitan premi asuransi 
yang berkaitan dengan checklist. Adapun data-data kapal yang diperluk:an 
dalam rangka membantu penentuan premi asuransi, antara lain : 
• Data kapal 
• Rule I standar keselamatan yang diadopsi 
• Detail dari perlengkapan keselamatan kapal 
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3.5 Flowchart 
I Input kondisi kapal I 
Datakapal : 
- Umurkapal 




















CHECKLIST KAP AL IKAN 
BABIV 
CHECKLIST KAPAL IKAN 
4.1 Checklist Keselamatan Kapal Ikan 
Pembuatan checklist ini di dasari dengan pertimbangan untuk 
mempennudah pemeriksaan kapal ikan secara teknis yang lebih mengarah 
ke fisik kapal. Setiap item yang dicantumkan di checklist mengacu kepada 
3 rule. Dalam pembuatan checklist dibedakan menjadi beberapa golongan 






• Perlengkapan keselarnatan 
• Pelatihan keselamatan 
Selain mengacu pada rule, pengelompokkan item pada checklist 
ditentukan pembobotannya berdasarkan data kecelakaan kapal ikan. Dari 
analisa penyebab kecelakaan kapal ikan berkaitan langsung dengan aspek 
teknis kapal dan tidak mencantumkan aspek legalitas. Hal ini dikarenakan, 
desain checklist kapal ikan lebih di tujukan kepada pihak asuransi. Dengan 
maksud checklist ini dapat digunakan sewaktu- waktu untuk memperoleh 
kondisi kapal yang akan diasuransikan. Jadi secara ekstrim, ada 
kemungkinan untuk pengecekan fisik kapal saat kapal sedang beroperasi. 
Selain faktor teknis, tidak menutup kemungkinan bahwa faktor 
dokumen dan sistem manajemn operasional kapal dibutuhkan sebagai 
pertimbangan tambahan dalam penentuan premi asuransi. Hal itu 
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d:ikarenakan dengan manaJemen kapal yang bagus dapat dibuktikan 
dengan kond:isi fisik kapal yang bagus pula. Namun untuk sistem 
manajemen kapal yang buruk maka dapat dilihat dari kond:isi fisik kapal 
yang buruk pula. Sehingga secara praktis sistem manajemen yang bagus 
dapat dilihat dari kondisi fisik kapal. Dari sini dapat disimpulkan bahwa 
poin paling penting adalah kondisi tisik secara real I nyata dari kapal. Dan 
d:iharapkan dari pemilikan sertifikasi dapat d:i aplikasikan, dengan 
pembuktian pada kond:isi fisik kapal yang bagus. 
Dan kaitannya dengan faktor dokumen d:isini sudah d:i legalkan 
dengan adanya Surat Ijin Berlayar (SIB) oleh pihak pelabuhan, karena 
kapal dalam keadaan sedang beroperasi. Berdasarkan hal ini, maka desain 
checklist di sesuaikan dengan kepentingan dan kebutuhan pihak asuransi. 
Dengan adanya checklist ini dapat mempermudah pihak asuransi dalam 
melakukan pemeriksaan terhadap fisik kapal, terutama ketika kapal sedang 
tidak pada posisi di darat. Hasil dari checklist tersebut dapat menjelaskan 
bagaimana kondisi kapal yang sebenamya sehingga dari situ pihak 
asuransi dapat langsung menentukan premi dasar untuk kapal ikan yang 
akan d:i asuransikan. 
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4.2 Pembobotan Checklist 
Pada tahap ini di lakukan pembobotan terhadap masing- masing 
penggolongan pada checklist. Perhitungan ini berdasarkan analisa 
penyebab kecelakaan kapal ikan yang dilakukan dengan menganalisa 
faktor penyebab kecelakaan dari segi teknis. Faktor teknis tersebut erat 
hubungannya dengan kondisi fisik kapal ikan yang ada pada checklist 
Adapun langkah - langkah yang dilakukan antara lain : 
A Pembobotan faktor penyebab kecelakaan 
Tahapan dari pembobotan penyebab kecelakaan, yaitu : 
1. Melakukan identifikasi pada penyebab kecelakaan kapal ikan. 
Dari satu kejadian kecelakaan dapat di identifikasi lebih dari 
satu penyebab. 
2. Dengan penyebab yang bervariasi, maka dilakukan 
penggolongan. Jadi penyebab kecelakaan itu di identifikasi 






• Perlengkapan keselamatan 
• Pelatihan keselamatan 
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Taoggal & data kapal 
10/07V05 
Kapal ikan dengan Abk l S 
orang 
09/0700 
Kapal ikan nuruf fala 
16/08/0S KM. Mulya 
Sentosa I3 ABK 
03/08/0S 
Km. Belawan II, Km Mina 
Mandiri, Km Putra 
Kencana, Km Harapan Jaya, 
Dan Kapal Group Puskud 
070/7/03 
Kapal Motor Sanjaya J I 65 
ton 
Peoyebab 
l.alat penolong perseorangan 
seperti life jacket. 
2. Navigasi peralatan 
meteorologi, publikasi pelayaran 
( daftar stasiun dan sinyal radio ). 
3. Komunikasi radio 
4. Radio portable I epirb 5. Tidak 
ada dinasjaga radio 
I . Penyimpangan fungsi kapal dari 
kapal ikan menjadi kapal 
penumpang. Karena kelebihan 
muatan maka kapal tenggelam. 
Selain itu tidak adanya 
perlengkapan life jacket yang lebih 
karena perlengkapan tersebut 
hanya dibawa sebanyak jumlah kru 
kapal saja - stabilitas 
L Kru kapal tidak dalam keadaan 
yang safety ,seharnsnya saat kru 
beketja di open deck maka !tams 
dilengkapi dengan lifejacket. 
2. Indikator posisi I radio portable 
3. Publikasi pelayaran daftar 
stasiun dan sinyal radio 
4. Alat penolong lifebuoy 
5. Tidak terdapat I tidak berfungsi 
survival craft 
7. Sinyal bahaya 
1. Seharnsnya dilengkapi dengan 
deteksi kebakaran seperti alarm. 
2. Pemadam kebakaran tidak siap 
digunakan ( permanen dan portable 
sulit di akses dan jumlah yang 
minim) 
3. Tidak dilakukan perawatan 
me sin 
4. Pengetahuan prosedur darurat 
kapal 
I. Seharnsnya dilengkapi dengan 
deteksi kebakaran seperti alarm. 
2. Pemadam kebakaran tidak siap 
digunakan ( permanen dan portable 
sulit di akses dan jumlah yang 
minim) 




Samudra Hindia dengan 






Pelabuhan muara barn 
jakarta 









Km Mekar Jaya dengan 8 
Abk20 GT 
26105/04 pukul 03 .00 
Km Sang Jayapura 
IOAbk 
05/12/04 
Kapal Motor Cahaya lndah 
10ABK 
15102/06 
Km Burung Laut dengan 
bobot 9 gross ton 
15/01105 
(Km) Sutra Alam 02 
02107104 
1. Peralatan komunikasi kapal ( 
radio) 
2. Alat penolong seperti lifecraft 
atau pun sekoci dan alat penolong 
perseorangan seperti life jacket. 
3. Peralatan navigasi 
4 . Pengetahuan mengenai prosedur 
darurat kapal. 
1.alat penolong perseorangan 
seperti life jacket atau lifebuoy. 
2. Perlengkapan radio dan 
komunikasi 
3. Indikator posisi 
4. Pe.11getahuan _I>rosedur darurat 
l.alat penolong seperti lifecraft 
atau pun sekoci. 
2. Alat penolong perseorangan 
seperti life jacket. 
3. Prosedur darurat kapal. 
4. Perlengkapan komunikasi radio 
5. Indikator posisi I radio portable 
6. Perlengkapan navigasi 
7. Sistem bilga tidak berfungsi. 
8. Konstmksi tidak kedap I tidak 
adapenutup 
9. Pintu kamar mesin tidak kedap 
10. Sistem alarm 
1. Alat penolong perseorangan 
seperti life jacket. 
2. Perlengkapan komunikasi radio 
3. Perlengkapan navigasi 
1. Tak dilengkapi peralatan 
komunikasi yang memadai2. Tak 
dilengkapi dengan peralatan 
navigasi I lampu navigasi3. Tidak 
dilengkapi perlengkapan 
keselamatan I alat penolong 
sekoci/survival craft, lifebuoy, life 
jacket 
1. Kurangnya perawatan instalasi 
listrik. 
2. Perlengkapan pemadam 
kebakaran dan deteksi kebakaran 
serta portable ftre fighting 
3. Perala tan penolong seperti 
sekoci, survival craft, lifejacket, 
lifebuoy. 4. Peralatan komunikasi 
radio 
5. Tidak mengetahui prosedur 
darurat 
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Musim pancaroba angin 
kencang dari musim 
angin timur ke angin 
barat di muara 
karangsong kab. 
1ndramayu laut jawa 
dengan ombak > 2 m 
terutama di pulau 




Di selat makassar 
dihantam badai 
Selat Hoba-Hoba. 





timur tepatnya di laut 
Arafura antara 
Kepulauan Maluku dan 
Pulau Papua. 
."·· 
12 28/06/05 l .Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara bam 
Km. Infinity 2. tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3. Kurangnya perawatan pada 
sistem elektrik 
13 03/08/05 l .Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara baru 
Km. Belawan Indah - II 2. tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3. Kurangnya perawatan pada 
sistem elektrik 
14 03/08/05 1.Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara baru 
Km. Harapan Jaya- 18 2. tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3 . Kurangnya perawatan pada 
sistem elektrik 
15 03/08/05 1.Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara baru 
Km. Sumber Rejeki 2 . tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3. Kurangnya perawatan pada 
sistem elektrik 
16 03/08/05 1.Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara bam 
Km. Mina Mandiri 2 . tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3. Kurangnya perawatan pada 
sistem elektrik 
17 03/08/05 l.Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan -muara bam 
Kapal Bam 2. tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3. Kurangnya perawatan pad a 
sistem elektrik 
18 06/09/05 1. Pemadam kebakaran Pelabuhan Muara Bam 
Km. Calok Alue Ie Masein jakarta 
19 18111 /05 1.Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara bam 
Km. Mutiara Sari 2.Tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3 .Kurangnya perawatan pad a 
sistem elektrik 
20 04/12/05 LPeralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara baru 
Km. Harapan Jaya - XVII 2.Tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3.Kurangnya perawatan pada 
sistem elektrik 
21 04/12/05 l.Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara baru 
Km. Harapan Jaya - XXII 2. Tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3.Kurangnya perawatan pad a 
sistem elektrik 
22 04/12/05 l.Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara bam 
Km. Bahari Unggul 2. Tidak terdapat deteksi kebakaran jakarta 
3.Kurangnya perawatan pada 
sistem elektrik 
23 07/07/03 Peralatan pemadam kebakaran. Pelabuhan muara baru 
Km. SunJaya jakarta 
24 12/06/04 Perlengkapan pemadam kabakaran Posisi di Iaut 
Km. Sri Mariana 
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Perlengkapan Lat. Navigasi Elektrik Konstruksi Permesinan Keselamatan Kond. daurat 
I I 
1 
1 1 1 




1 1 1 1 1 
1 1 
1 I 









1 1 1 
I 1 I 
I 1 I 
1 
I 
6 12 4 2 23 6 
3. Melakuk:an perhitungan frekuensi masing -masing kelompok I 
kelas dari tabel4.2. Rumus dari frekuensi kecelakaan yaitu: 
Jumlah kecelakaan yang terjadi masing - masing kelompok I 
frekuensi kelas : A 
Total kecelakaan I total frekuensi : B 







Tabel4.3 Frekuensi Relatif Data Penyebab Kecelakaan Kapal 
Ikan Indonesia 
Kelas Frekuensi Frekuensi relatif 
Dokumen 0 0,00 
Radio 7 0,12 
Navigasi 6 0,10 
Elektrik 12 020 
Konstruksi 4 0,07 
Permesinan 2 0,03 
Perlengkapan keselamatan 23 0,38 
Pelatihan keselamatan 6 0,10 
TOTAL 61 1,00 
4. Menghitung persentase frekuensi masmg masmg kelas I 
kelompok. Rumus dari persentase frekuensi masing - masing 
kelas I kelompok faktor penyebab kecelakaan yaitu : 
J wnlah kecelakaan yang terjadi masing- masing kelompok I 
Frekuensi relatif setiap kelas 
Faktor persentase 
:C 




Tabel 4.4 Persentase Frekuensi Relatif Data Penyebab Kecelakaan 
Kapal Ikan Indonesia 
Frekuensi Persentase Frekuensi 
Kelas Frekuensi Relatif Relatif 
Dokumen 0 0,00 0% 
Radio 7 0,12 12% 
Navigasi 6 0,10 10% 
Elektrik 12 0,20 20% 
Konstruksi 4 0,07 7% 
Permesinan 2 0,03 3% 
Perlengkapan keselamatan 23 0,38 38% 
Pelatihan keselamatan 6 0,10 100/o 
TOTAL 60 1,00 100% 
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Tabel 4.5 Persentase Frekuensi Relatif Data Penyebab Kecelakaan 
Kapallk:an Luar Negeri 








Perlengkapan keselamatan 14% 
Pelatihan keselamatan 9% 
Other 13% 
Total lOOo/o 
Bila dilihat dari data di atas ada kesamaan penggolongan 
penyebab kecelakaan untuk Indonesia dan luar negeri. Namun 
untuk pembobotannya terdapat perbedaan, karena hal ini 
tergantung pada banyaknya frekuensi dari masing - mastng 
golongan I segmen sebagai faktor penyebab kecelakaan. 
B. Persentase I pembobotan tiap item pada checklist 
Pada tahap ini yang dilakukan adalah : 
1. Melakukan indentifikasi terhadap setiap golongan faktor 
penyebab kecelakaan menjadi lebih detail. 
2. Pembobotan I persentase frekuensi tiap detail penyebab 
kecelakaan pada setiap golongan yang telah ditentukan pada 
tahap sebelumnya. 
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Tabel 4.6 Detail Identifikasi Penyebab Kecelakaan Tiap Kelas Pada Checklist. 
Radio Frekuensi Frekuensi Persentase 
relatif frekuensi relaif 
Perlengkapan komunikasi 6 0,60 600/o 
Radio portable I indikator posisi 3 0,30 300/o 
Dinas jaga radio 1 0,10 10% 
Persentase setiap detail kelas 10 1,00 1000/o 
Navigasi Frekuensi Frekuensi Persentase 
relatif frekuensi relaif 
Daftar stasiun, sinyal dan kode 
sinyal radio (3), Tabel navigasi 4 0,36 36% 
(I) 
Peralatan meteorologi 3 0,27 27% 
Indikator posisi & Radar 2 0,18 18% 
Sinyallampu navigasi 2 0,18 18% 
Persentase setiap detail kelas 11 1,00 100% 
Elektrik Frekuensi Frekuensi Persentase 
relatif frekuensi relaif 
Perawatan listrik I Instalasi listrik 12 1,00 100% 
Persentase setiap detail kelas 12 1,00 100% 
Konstruksi Frekuensi Frekuensi Persentase 
relatif frekuensi relaif 
Struktur 2 0,67 67% 
Pintu tidak kedap I closing device I 0,33 33% 
Persentase setiap detail kelas 3 1,00 1000/o 
Permesinan Frekuensi Frekuensi Persentase 
relatif frekuensi relaif 
Permesinan & sistem bilga 2 0,67 67% 
Alarm pada sistem permesinan 1 0,33 33% 
Persentase setiap detail kelas 3 1,00 100% 
Perlengkapan keselamatan Frekuensi Frekuensi Persentase 
relatif frekuensi relaif 
Sistempemadam kebakaran 16 0,57 57% 
Alat keselamatan personal 8 0,29 29% 
Live saving 4 0 14 14% 
Persentase setiap detail kelas 28 1,00 1000/o 
Pelatihan & Pengetahuan Frekuensi Frekuensi Persentase 
relatif frcl..-uensi relaif 
Latihan & pengetahuan prosedur 7 1,00 IOO% darurat 
Persentase setiap detail kelas 7 1,00 100% 
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C. Berdasarkan basil pembobotan I persentase tabel di atas yaitu total 
persentase setiap detail segmen (D), maka dilakukan pembobotan pada 
tiap item berdasarkan penggolongannya masing - masing di checklist. 
l . Menentukan total dari persentase setiap golongan pada 
checklist 
Persentase frekuensi setiap detail kelas : E 
Persentase frekuensi relatif kelas I kelompok : D 
Total persentase frekuensi relatif setiap kelas : F 
Ex D=F 
2. Menentukan kondisi kapal menggunakan checklist 
Total persentase frekuensi relatif setiap kelas : F ( 1 - 8 ) 
Total kondisi kapal : G 
Fl + F2 + F3 + F 4 + F5 + F6 + F1 = G 
Ket : 
F dalam persen ( % ) 
G dalam persen ( % ) 
4.2 Analisa Premi Asuransi. 
Perhitungan premi asuransi pada setiap kapal ikan yang di 
asuransikan memiliki perbedaan. Hal tersebut di pengaruhi banyak faktor, 
diantaranya adalah faktor usia kapal dan kondisi kapal yang merupakan 
dasar penentuan premi asuransi. Untuk menghitung premi asurasi maka 
ditempuh tahapan - tahapan berikut ini : 
a. Pemeriksaan kondisi kapal dengan menggunakan checklist. 
Kondisi kapal dapat diketahui dari hasil pemeriksaan ftSik 
kapal dengan menggunakan metode checklist yang meliputi 
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kondisi konstruksi kapal, pennesinan, peralatan elektrik, peralatan 
radio dan komunikasi, peralatan navigasi dan perlengkapan 
keselamatan. Untuk perlengkapan keselamatan kapal di sini dapat 
membantu meminimalkan kerugian I loss akibat dari kecelakaan I 
kebakaran, sehingga akan lebih cepat melakukan penyelamatan 
atau pencegahan sehingga tidak terjadi kerusakan I kerugian yang 
fatal . Dengan perlengkapan keselamatan yang menunjang dapat 
mengurangi kerugian materi ataupun jiwa. Dimana saat terjadi 
kecelakaan seperti kebakaran atau tenggelam kru kapal akan lebih 
aman untuk fighting I survive dalam kondisi tersebut. Dari situ 
dapat mengurangi kerugian dan resiko yang akan di tanggung baik 
oleh pihak pemilik ataupun asuransi. Selain itu dari area pelayaran 
dari kapal ikan juga memiliki pengaruh dalam penentuan premi 
asuransi kapal ikan. Sehingga di sini perlu di data area pelayaran 
dari kapal ikan. 
b. Persentase basil pemeriksaan kondisi kapal ikan 
Penentuan rate premi tergantung pada masing - masing 
asuransi. Ini di sebabkan ada banyak pertimbangan yang berbeda -
beda dari perusahaan asuransi , dimana hal ini sangat berpengaruh 
pada penentuan rate premi untuk penutupan asuransi kapal ikan 
Pada dasamya hal itu dapat di lihat dari kondisi fisik kapal. Hasil 
dari pemeriksaan dengan menggunakan checklist akan keluar 
persentase yang berbeda - beda pada masing - masing kapal ikan. 
Persentase tersebut merupakan gambaran dari kondisi fisik kapal 
ikan yang di periksa, dimana basil persentase kondisi kapal di 
dapatkan dari rumus : 
Fl + F 2 + F3 + F 4 + F5 + F6 + F7 = G 
Ket : 
F dalam persen ( % ) 
G dalam persen ( % ) 
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Dari checklist yang sudah di bentuk dapat menunjukkan keadaan 
suatu kapal secara fisik pada G dalam persen ( % ). 
c. Rate premi asuransi 
Pada dasamya penentuan rate premi asuransi kapal ikan di 
awali dengan penggolongan berdasarkan umur dan ukuran kapa.l 
ikan sehingga di dapatk:an rate premi dasar yang berbeda- beda. 
Sebagai contoh awal, rate untuk premi asuransi kapal ikan dapat 
menggunakan tabel rate premi berikut ini : 
Tabel4.7 Tabel Rate Premi Asuransi Untuk Jenis Kapal Fishing Vessel 
Tonnage 5th kebawah 10 th ke bawah 15th ke bawah 20 th ke bawah 
TLO Surcharge TLO Surcharge TLO Surcharge TLO 
( grt) (%) (US$/ grt) J%~ _{_US$/ _g_rt~ _{_%~ _iUS$/ _g_rt~ _i%~ 
50- 100 1,125 7,50 1,238 8,25 1,361 9,00 1,647 
101-500 1,013 7,50 1,114 8,25 1,225 9,00 1,482 
2001- 1000 0,911 7,50 1,003 8,25 1,102 9,00 1,334 
1001 - 1500 0,82 7,50 0,903 8,25 0,992 9,00 1,201 
1501 -2000 0,738 7,50 0,812 8,25 0,893 9,00 1,081 
2001-3000 0,664 7,50 0,731 8,25 0,804 9,00 0,973 
Sumber : Asurans1 PT. Tugu Pratama Indonesia 
Jadi, secara garis besar perhitungan untuk premi asuransi kapal 
ikan dapat di urmuskan sebagai berikut : 
PERHITUNGAN PREMI ASURANSI 
TOTAL PERSENT ASE = %CHECKLIST 
UMURKAPAL = INPUT 
UKURAN KAP AL = INPUT 
RATE = %RATE 
SUM INSURED = INPUT 











- Pada asuransi Marine Hull, jenis kerugian yang digunakan salah satunya 
adalah Total Loss Only. Total Loss Only disini merupakan acuan untuk 
penentuan rate premi dasar. Persentase dari TLO ini akan di kalikan 
dengan jumlah dari Sum Insured kapal. 
- Dapat dilihat di tabel bahwa semakin besar ukuran I GRT dari kapal ikan 
maka semakin kecil rate preminya. Sedangkan untuk umur kapal, yaitu 
semakin tua umur kapal maka rate premi asuransi akan semakin besar. Hal 
ini dikarenakan dengan semakin besar uk:uran I GRT kapal maka harga 
yang dipertanggungkan akan semakin besar, sehingga rate yang dikenakan 
akan semakin kecil. Sedangkan untuk kondisi kapal yang semakin tua, 
maka tingkat resiko akan semakin tinggi, sehingga rate premi yang 
dikenakan akan semakin besar. 
Pada kolom surcharge di sini menu~ukkan bahwa dalam range ukuran I 
GRT kapal tetap di beri perbedaan. Dengan tujuan agar tidak terbit rate 
premi yang sama pada umur yang sama namun ada perbedaan pada GT 
kapal. Untuk lebih jelasnya dapat dicontohkan pada kapal dengan umur 
yang sama yaitu 5 tahun kebawah dengan kondisi kapal sama baiknya 
dengan range GRT 50 - 100 akan ada perbedaan rate premi, yaitu 
berdasarkan besar dari kapal yang dikalikan dengan nilai pada kolom 
surcharge, antara lain : 
Ukuran kapal 










Premi asuransi untuk: kapal 50 GR T : 
= ( 1.125% x TSI) + ( 7.50 US$1GRT x 50) 
= ( 1,125% X 50000 US$)+ ( 7,50US$ X 50) 
= ( 562,5 + 375 ) 






Premi asuransi untuk kapal 60 GRT : 
= ( 1.125% X TSI) + ( 7.50 US$/GRT X 60) 
= ( 1,125% X 60000 US$ ) + ( 7,50US$ X 60) 
= ( 675 + 450) 
= 1125 US$ 
Dari perhitungan di atas dapat dilihat bahwa ada perbedaan hasil 
premi asuransi yang harus dibayarkan karena pengaruh dari ukuran GRT 
kapal. 
Dalam penentuan rate premi asuransi perlu juga diperhatikan 
tentang adanya passing grade yang dapat di artikan bahwa kondisi dari 
kapal yang akan di asuransikan tidak dalam kondisi 100%. Hal itu 
dikarenakan adanya pertimbangan sqfetyfactor atau faktor lain yang dapat 
mempengaruhi turun naiknya rate premi asuransi. Rekomendasi dari 
asuransi PT. Tugu Pratama Indonesia ini dapat dijadikan referensi 
sementara untuk segmentasi /layer rate premi asuransi terhadap persentase 
kondisi kapal, karena setiap asuransi memiliki perbedaan dalam analisa 
resiko untuk penentuan premi asuransi. Adapun rate awal I passing grade 
berlaku untuk kapal dalam kondisi 80% dengan minimum persentase 
kondisi 50%. Rate dibagi menjadi beberapa layer dengan range tiap 10% 
kondisi kapal ( % kondisi kapal < 80% < % kondisi kapal ). Pembagian 
range rate antara lain : 
• > 80%=+ 
loading rate : 90% -- 5% ( Dari rate passing grade kondisi 80%) 
100%-- 10% 
• < 80% = + 
loading rate : 70% -- 10% ( Dari rate passing grade kondisi 800/o) 
60%-- 20% 
50%-- 30% 
Sehingga di dapatkan tabel rate prem1 yang dibagi menjadi 














Tabel 4.8 Tabel Rate Premi Asuransi Untuk Kapal Ikan 
SURCHARGE TONNAGE 
(US$/GRT) 50- 100 101- 500 501- 1000 1001- 1500 1501 - 2000 2001-3000 
TLO(%) 
1,013% 0,912% 0,820% 0,738% 0,664% 0,598% 
1,0690/o 0,962% 0,865% 0,7790/o 0,701% 0,631% 
7,50 1, 125% 1,013% 0,911% 0820% 0,738% 0,664% 
1,238% 1,114% 1,002% 0,902% 0,812% 0,7300/o 
1,350% 1,216% 1,093% 0,984% 0,886% 0,797% 
1,463% 1,317% 1,184% 1,066% 0,9590/o 0,863% 
1,114% 1,003% 0,903% 0,813% 0,731% 0,658% 
1, 176% 1,058% 0,953% 0,858% 0,771% 0,694% 
8,25 1,238% 1,114% 1,003% 0,903% 0,812% 0,731% 
1,362% 1,225% 1, 103% 0,993% 0,893% 0804% 
1,486% 1,337% 1,204% 1,084% 0,974% 0,877% 
1,6090/o 1,448% 1,304% 1,174% 1,056% 0,9500/o 
1,225% 1,103% 0,992% 0,893% 0,804% 0,724% 
1,293% 1,164% 1,047% 0,942% 0,848% 0,764% 
9,00 1,361% 1,225% 1,102% 0,992% 0,893% 0,804% 
1,497% 1,348% 1,212% 1,091% 0,982% 0,884% 
1,633% 1,4700/o 1322% 1,190% 1,072% 0,965% 
1,769% 1,593% 1,433% 1,290% 1 161% 1,045% 
1,482% 1,334% 1,201% 1,081% 0,973% 0,876% 
1,565% 1,408% 1,267% 1,141% 1,027% 0,924% 
10,0 1,647% 1,482% 1,334% 1,201% 1,081% 0,973% 
1,812% 1,630% 1,467% 1,321% l , 1890/o 1,0700/o 
1,976% 1,778% 1,601% 1,441% 1,297% 1,168% 
2,141% 1,927% 1,734% 1,561% 1,405% 1,265% 
Sumber : Asuransi PT. Tugu Pratama Indonesia 
e. Nilai pertanggungan 
Nilai pertanggungan yang dimaksudkan adalah nilai I harga 
dari barang yang akan pertanggungkan I penutupan asuransi. Untuk 
lebih diperjelas adalah harga dari kapal ikan yang akan di 
asuransikan. Harga yang di pertanggungkan kepada pihak asuransi 
dapat di gunakan untuk memprediksi seberapa besar loss I kerugian 
yang harus di tangggung oleh asuransi bila terjadi total loss. 
f Perhitungan premi 
Setelah di dapat persentase kondisi kapal ikan dari 
pemeriksaan fisik dengan metode checklist, dapat di buat formula 




























yang akan di asuransikan. Sehingga akan menghasilkan prem1 
asuransi lUltuk: penutupan kapal ika~ yang secara umum dapat 
dirumuskan sebagai berikut : 
Premi =Rate premi x Sum Insured 
Sebagai contoh kasus, dapat menggunakan acuan pada tabel 
rate di atas, sehingga perumusan untuk perhitungan premi asuransi 
kapal ikan yang berdasarkan umur kapal ikan, ukuran I besar kapal 
ikan dan tabel surcharge, sebagai berikut : 
PERHITUNGAN PREMI ASURANSI 
. TOTAL PERSENTASE = %CHECKLIST 
UMURKAPAL = INPUT 
GRTKAPAL = INPUT 
RATE = %RATE 
SUM INSURED = INPUf 
PREMI = SUM INSURED*% RATE 
PREMITOTAL = ( TSI *%RATE)+ ( GT KAP AL *US$/ GRT) 
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BAB V 
KESIMPULAN DAN SARAN 
5.1 Kesimpulan 
BABV 
KESIMPULAN DAN SARAN 
Dari basil penelitian dapat disimpulkan bahwa : 
1. Metode checklist merupakan metode yang mudah untuk 
melak.-ukan pemeriksaan kondisi dan perlengkapan kapal kaitannya 
dengan standar keselamatan kapal. 
2. Checklist ini dapat membantu pihak asuransi dalam menentukan 
premi dasar dasar dengan menampilkan perhitungan premi asuransi 
5.2 Saran 
Metode checklist ini dapat digunakan sebagai acuan untuk perhitungan 
premi asuransi yang lebih detail dan lebih luas lagi dengan tambahan 
pembahasan mengenai ketentuan I produk dari asuransi kapal. 
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PERAI.ATAN KOMUNIKASI .: RAillO 
ITEM 
Apokah pcrlengkapan pcrangkat komunikasi berfungsi dcngan baik ? 
• Rndiotclcphonc & mdiotclcgruph 
• lnstalasi radio dan komunikasi berfungsi dcngan baik ( transmitcr dan 
receiving . auto alam1, call signal. emergenc~· light ) 
Internal komunikasi antara wheelhouse dan ruang mesin berfungsi dengan baik 
? 
• Sumber listrik untuk opcrasional radio kapal : utama dan darurat berfungsi 
dengan baik dan mudah di akses untuk sistem darurat. 
Apakah portable radio dan EPIRB berfungsi dengan baik ? 
Apakah terdapat dinas jaga oleh opcrstor radio yang etisien dan pengisian mdic 
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Apakah publikasi nautis tersedia. sesuai dengan daerah pelayaran dan edisi 
t~rharu '!: 
lluku panduan bahari 
Pcta nu vignsi 
Dafhtr lurnpu sunr 
Tabd pasang surut 
Lo!! t>oo k navigusi 
Daftar stasiun dan dat1ar sinyal radio 
kode sinyal i Ianda- Ianda inemasional 
Apakah peralatan rnetcorologi berfungsi dengan haik? 
Apakah perlengkapan navigasi berfungsi dcngan haik ? 
• Finding apparatus i GMDSS ! GPS i VMS 
• Echo sounding 
• Kompas 
• Radar 
• lndikator kccepatan 
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Apakah terdapat pc:rlindungan terhadap kru dan pc:rlengkapan elektrik dari 
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Struktur kapal ( lambung, tangki, deckhouse) W.lam kondi!<i baik ? 
Melakukan pera watan rutin. periodik i docking untuk badan kapal di alas dan 
dibawllh garis air? 
Apakllh bagian kapal yong b<Jrhubungan dengan area terbuka dalam kondisi 
terlindung d..,ngan baik dan kcdap ? ( palkah. pintu kedap . .i<-ndda. vontilasi. 
scupper) 
Apakllh perlindungan unuk kru di area tert>uka dalam kondisi baik ? ( bulwark. 
rail, &e.ling port ) 
Apakllh escape ! exist do lam kondisi baik ? 
67'% 
33% 




L__~ TOTAL ~-~ 
PF;RMESJNAN 
NO REGI JLASI ITEM y T PEM130130T AN 
( UU No. 51 BAB Vl Pasal c\2 uyat 1-2) & Apakah pcrmesinan utama dan pcnnesinan bantu dapat berfungsi dcngan baik 
Sofcty of ll~hing vessel - Torremolinos Chapte dan beropcrasi dengan oman padu scmua kondisi '! 
IV Rcgulnsi 41 ayut 4. 42 ) 
( UU No. 51 tahun 2002 BAH VI pasal 62 Apakah opcrasional pada pcnnesinan dapat bekcrja dcngan haik ? 
ayat 3). ( Safety of tlshing vessel 
Torremolinos Chapter IV Regulasi 41 ayat 3. 
~7 . 4R. 72 ·~·at 8) 
( UU No.5 I tahun 2002 BAB Vl Pasal 61aya Apakah general service dan sistem bilge dapat berfungsi dcngan baik ? 
1-6). ( BKI section 21.C ). (Safety of fishing 
vessel - Torremolinos Chapter IV Regulasi 9 ) 
( UU No. 51 Pasal 6 1 ayatl - 3. 7 ), ( Safety o Apakah sistem ballast berfungsi dengan baik ? 
tlshing vessel - Torremolinos Chapter IV 
I Resulasi 49 ayat 6 ) 67% 
( UlJ No. 51 tahun 2002 BAB VI pasal 67 Apakah kemudi &. steering gear dapat berfungsi dcngan baik ? 
ayat I ). ( BKI section 14 ). (Safety of fishing 
vessel - Torremolinos Chapter IV Rcgulasi 51 
) 
( Safety of llshing ves:•el - Torremolin<>li Apakah ruang pcmbcku dan instalasinya dolam kondisi baik '? 
Chapter IV Regulasi 53 ) 
( UU No. 51 Pasal60 ayat 6 ), ( BKI section Apakah hull outfit dapat berfungsi dcngan baik ? 
18, 9C<ltion 21 .E ), (Safety of fishing vessel 
T orremolinos Chapter IT Rcgulasi 26, Chapte1 
VI Regulasi l 06 ayat I ) 
2 
( Ul.l No. 51 BAB VI l'asal 62 ayot 4 ). ( 
Safc:ty of tishing \·cS>«:I - Tom:molinos Chaptc 
11 Rcgulasi I g, Chapter IV Regulasi 4 I ayat :! 
46, 59 & Chapter V Rcgul«~i 72 ayut !I ) 
( UU No. 51 !>!hun 2002 BAll VI pasal 61 
ayat 4 ). ( BKI section 12 & section 21.C.D ) 
( Safety o( tishing vessel . Torrcmolino. 
Chapter II Rcgulasi 21.22.24 & Chapter I'V 
Regulasi 52 . 57 ayot 1-3. 58. 60. 61 ·~at 2-~ 
62) 
Ket~ntng11n 
Pctnbobotan No. I 
l'cmbobotan No.2 
Ap.~kah akscs di ruang mesin aman dan hcb~s ? 
Ap.~knh sistcm remote control, indikotor dun alllfrn p11du wh«lhousc dan 
kontrollokal di ruang mesin berfungsi dengan baik ? 
Apa~nh outliting. coflerdam, drain tank dan sistem alann & shutt on 




J .i. Ofl 
TOTAL 3% 
PERLENOKAPAN KESELAMA TAN 
NO REGULASI ITEM Y T PEMDOBOTAN 
( UU No. S I tahun 2002 BAB VI Pasal 68 Apakah sistem pemadam kebakaran berfungsi dengan baik ? 
ayat I. Pasal69 ayat I. Pasal 81 ), (Safety o.t--------------------------+-----1------t 
tishing vcl!SCI • Torrcmolinos Chapter IV • Pompa pcmadam kebakaran berfungsi dcngan baik dan otomatis discharge '? 
Rcgulasi 57. Rcgulasi 58. Rcgulasi 60 
Regulasi 6:2. Chapter V Rcgulasi 75 · 83) r.:-N:-:-o-n~.l:-c-------------------------11------1------1 
• Hidrun 
• Fire hose 
I • Sprinkle S7°o 
• Alarm 
• Detcksi kcbalaran ( visual & audible ) 
• Peralatan pcmndam portable 
Safety of iishing vessel · Torrcmolinos Chapter Apakah semua sistcm pcmadam kcbalaran di rawat . di tes dan siap 
V Rcgulasi 75 ayat 3.c, 87 digunakan sctiap saat ? 
( UU No. S I tahun 2002 BAB VI Pasal 69 Apakah perlc:ngkapan personal pcmudam kebalarsn mudah di ak!ies dan sia~ 
ayat I , Pasal 70 . 71 )& ( Safety of fishing digunakan ·l 
vessel • Torremolinos Chapter V Regulnsi 85 
r-----~------------------~--~----~~~------~------_, 86. Chapter Vll Rcgulasi 118 • 121 , Chapter Apakah pcrlengkapan kesclsmatan personal mudah di akses dan siar 
2 Vlll Regulasi 125 ayat 4 ) digunakan ? 29% 
Apakah perlengkapan kesclamatan lain mudah di akses dan berfungsi dengan 
baik ? ( linethro\\'ing. emcrgcny lighting. sinyal bahaya. radio portabel, fire 
control plan) __ _ ___ ____ __ __ -~- ~- _ '---------"-------"-------_j 
3 
( UU No.5 I tahun 2002 BAB VI Pasal 70 • 71 
), (BKI scction 21 .0 ), ( Safety of fishine 
vessel - Torremolinos Chapter VII Regulas · 
110-117, Rcgu1asi 122 - 123, Chnpter IX 





Apakah aplikui life aaving bcrtilnSJi dongan baik dan siap digunabn ? 
• Survival craft 
• Lifebont 
• Lifcran 









( UU No. 51 tahun 20112 !lAB VI Pasal 82 
84 ). ( Safety of tishing vcssd - Tom:molino · 
Chapter vn rqulnsi 125-127) & ( Sufcty.nd 
health requirement for construction an 
equipment oftishing vessel Ch•ptcr VIII 8.3) 
Kett·rungan 
Pcmbobotan No. I 
I'ELA'I'U IAN KESl~LAMATi\N 
DAFfAR y T PEMBOBOTAN 
Apakah kru memiliki pengctahuan mengcnai proscdur mcninggs lkan kapal 
dan muster list ? 
100"·· 
Apakah kru mensadakan latihan prosedur darurnt :' s.•fcty drill dun fa milia 
dcngandcngan perkngkapan kesclamstan ? 




Bithmg/.Tt;uis Usaha Tcrbuka Bagi 
Penanaman Modal Dengan Bersyarat 
I 
I 
SE.KTOR .KF.LAlJTAN DA.N 
PERIKANAN 
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Ketentuan bagi perusahaan perikanan patungan. II 
nenvertaan modal nihak Indonesia untuk tahun 
per~ma minimal 20% dari seluruh modal yang I 
disetor/ditempatkan. I 
Pengadaan Kapal I 
i) Perusahaan dapat mengadakan impor kapni I 
ikan dalam keadaan haru ata11 dalam 
keadaan hukan haru {hekas) rnaksimal I 
benunur 15 tahw1 dengan ' persyaratat1 I 
terbuat dari besilbaja, kecuali untuk kapal 1 
perikanan dengan aiat penangkap ik.an icng I 
line boleh terbuat dari fibre elass. Jenis dan 
ukuran kapal yang diperh-;,lehkatl untuk I 
diimpor meliputi jenis-jenis: I 
kapai perikanan dengan aiai iong iine 1 
berukuran iOO s.d 350 GT dengan I 
konstruksi baialfiber elass. 
Kaoal oerika;'u.~ de~an alat oukat ikan I 
bduk~an 100 s.d 400 dr dengan I 
kon!-1ruksi haja. 1 
Kapai perikat1ru1 dengru1 aiai pukat I 
udang berukuran 100 s.d 300 GT 
den12an konstruksi baia. I 
KaPtll perikarum d~ngan alat jaring I 
i~:_ru~g (giii_net) ~~-ur~n 100 s.d 300 1 
v 1 oen gru1 .K OJISt.:ru.KSJ DaJa. I 
Kaoal verikruirul deJI!!aJl alat bouke-ami 
da~ o;ncin12 cumi berukuran 100 s.d I 
_ 3~0 CJT .de?gan ~on.<>tmksi b~a. . .. . I 
2) :~rusa~;~ar: moo~es~a yang ~~!:'~-me~dua 1 
1Zln Usalla Yen.Kru1ru1 tJ UY) aapat 1 
meJiggunakatl kapal pe11gangkut ikan 
berbendera asine: dene:ru1 cara sewa!charter I 
?:ng·~~ ketentu~l~ . ~aj ib .~.':~~~ ~u~! Izi~ I 
hl~p;u rengangt<.ur IK.an l:SUU'l) unmK 1.mpa1 1 
asmg. I 
1) Alat peJlatlgl~ap yru1g diizinkan diperoJeh 
dengru1 cara usal1a vatune:atL beJi atl~1lf I 
wrt~ meJ1~1~ap ik~ di ZEEi_~neliputi:- I 
Long ane lPancmg pemw:u.J. _ . . 1 
Purse seine single lPllKai cmcm I 
tunggal) 
Fish net (pukat ikan) I 
~?ill_n.e~- (j~n~ insa~1g) ., I 
- ;)qUia pggrng tPaticmg CWlllJ 1 
- Bouke-ami (jaring cumi) I 
2) Ukurru1 oaniang a.lat oerumclcao ikan ienis 
iaring in.~n-g b;mvut ldritt fz.m· net) ukuran I 
·100 ;d 300 GT tidak l~bii1 cbn 2.500 meter. I 
3) ~:~~gop.~~i.:UI . .!'~k~~. ikru1 (fish net) ~urru! 1 














2. I ~;~~~~~~AY AAN IKAN 

















Birnmg/Jt)ni~ U:s<Jha Tcrhuka Bagi 
































Rlltasn.n ukuran k:mal van!> dionerasikan di 
.. "' v .. 
perairan ZEEI diluar ZEEI Selat Malaka: 
i) Kapal pcrikanan berbendera Indonesia 
maksimum 350 GT wJtuk semua alat 
tangkap ikan. 
2) K.'lpal perikanan herukuran 350 - 800 GT 
menggunakan purse seine hanya boleh 
~- beroperasi di luar iOO mil laut dari garis 
pangkai kepulauan Indonesia. 
1) Kapal perikanan menggunakan purse seine 
sil.1em group hanya holeh heropera.c;i di luar 
1 00 mil taut dari garis pangkal kepulauan 
Indonesia. 
uacrah penangkapan ikan dalam rangka. 
penanaman modal diarahkan di ZEEI sepanjang 
potensi sumher daya ikannya helum 
dimanf:'latkan secara optimal: 
I) I .aut Cina Selatan dengan bata!. koordinat 
03" LU ke amh utara sampai batas terluar 
ZEEI dengan alat penangkap gill net atau 
fish net. 
2) .. Laut Sulawesi dengan batas koordinat 1181) 
BT s.d. 125° BT dengan alai penangkap 
purse seine, giii ner atau iong iine. 
3) Samudera Pasific dengan batas koordinat 
127" BT s.d. 137" BT dengan alat penangkap 
purse seine, gill net atau long line. 
4) Samudera Hindia dengan batas koordinat 
120° BT keant:h Barat s.d. 06° LU dengan I 
alat penangkap gill net atau long line. 
5) Perairan ZEEI Laut Arafura dan Selat 
Mataka tertutup dalam mngka PMA. I 
I 
Pembudidayaan ikan air iaut. I 
1 ) Harus mencantumkan titik koordinat 1aut 
hagj budidava mutiara. I 
2) !<1~s~s u~rt~. hudi.~ya _m~ara s~~ap I 
K~r~ma~ ouata.~y:t moams1 aengan .ramus 1 
Illi1KStnu1l sampat oengan amu sanut oengan I 
500 meter. 
3) Harus bennitra untuk kegjatan: I 
a) usaha terpadu (hatchery, pembesaran,l 
pengoiahan dan pemasaran) hagi jenis: 1 
- finfish seperti kerapu, kakap putih I 
kekeratU!an (abalone) 
teripang- . I 
k~iting I 
• . .raJungru_l • , • 1 
b) usana terpaau \PetlgumpuJan, I 
vembesaran. dan pemasaran) bagi ienis 
komoditi lobster. . . - - I 
c) Pengolahan dan pemasaran bngi jenis I 
~om?di~ ;umput i~ut.. . . • •. . . 1 
d) renmuatoayaan oagJ Jents Komoant I 
Tiram Mutiara klm!.usnva Spat (betlih). 
. . . I 
No. 
Biuangijcrils U:saha Tcrbuk.a Bagi 





















Pembudidavaan ikan air oavau. I 
Ham'> ber~itm untuk k.egiatan usaha terpadu I 
(hatchery, pembesaran, pengoiai:mn ~n 1 
pemasarru1) hagi jenis komoditi udang oan I 
finfish (kerapu. kakap putih). 
Pembudidayaru1 ikru1 air tawar. I 
~anu: bermitm ~ntuk kegiatan u~~ terp~du I 
~narcnety, , . pe~t?e~ra~ ~~~~ota.~n. ~ 1 
pemasaranJ oagt JenL'> Komoom KOOOK temou, I 
nila. ]abi-Iabi. udane: e:alah dan sidat. 
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Juklak Pemeriksaan Fisik Dan Dokumen Kapal Perikanan 
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Usaha perikanan, k.i-1ususnya di bidang perikanan tangk.ap diyakini akan mampu mendukung pero!ehan devisa 
negara non migas karena kegiatan ini relatif tidak terpengaruh dampak negatif krisis moneter. Bahkan secara nyata 
memberikan konstribusi positif terhadap upaya pemerintah dalam memperbaiki kondisi perekonomian nasional. 
Uiituk mt:figt:mbangkan usaha perikanan tangkap, salah satunya adaiah meningkatkafi jumlah dan kuaiitas tenaga 
kerja perikanan tangkap Indonesia yang lebih m<1ndiri dan profesional. Disamping itu harus dilungkapi dengan 
dokumen-dokumen kapal dan anak buah kapal yang dipersyaratkan oleh peraturan perundangan. 
Untuk mendukung terwujudnya tertii) perizinan sebagaimana ter5ebut, Direktorat Jenderai Perikanan Tangkap 
membt:mtuk Tim Tt:kfiis Pemt:riksa Fislk dan Dokumen Kapai Pt:rikafiafi dafi atau Pt:figafigkut ikan yang dltetapkan 
dalam Keputusan Direktur Jenderal Perikanan Tangkap dan sebagai acuan dalam melaksanakan SK Di~en 
tersebut, maka disusun Petunjuk Teknis Pemeriksaan Fisik dan Dokumen Kapal Perikanan. 
Adapun dasar pertimbangan diiakukannya pemeriksaan fisik dan dokumen kapai perikanan adaiah sebagai berikut: 
a. Bahwa untuk rnemperolei1 Surat izin Penangkapan ikan (SIPi) dan atau Surat izin Kapai Pengangkut ikan 
(SIKPI) perlu dilakukan pemeriksaan terhadap fisik dan dokumen kapal perikanan yang akan digunakan; 
b. Bahwa pemeriksaan fisik dan dokumen kapal perikanan sebagaimana dimaksud pada butir (a) merupakan 
prasyarat dan sebagai dasar pertimbangan dapat atau tidaknya izin kapal perikanan diterbitkan; 
c. Bah•va untuk melaksanak~n pemeri:<saan f:si!{ dan dokumen kapal per;kanan pe:1u dibentuk Tl~v1 Peme:iksa 
Fislk dan Do~{umen Kc:pa! Perikanan dan atau Pengangl<ut ~kar. dengan Surat Keputusan Direktur ~r.deral 
Perikanan Tangkap; 
iviaksud dan tujuan darl pembuatan Petunjuk Teknls lni adaial-, memberikan pedomafi pada p-ara petugas cek fisik 
baik pusat maupun daerah agar ada kesepahaman mengenai pemeriksaan fisik dan dokumen kapal perikanan 
khususnya untuk hal bersifat teknis di lapangan, sedangkan sasaran dari petunjuk teknis pemeriksaan fisik dan ·, 
dokumen kapal perikanan adalah terwujudnya tertib perijinan bagi pelayanan usaha perikanan tangkap. 
Sebe!um di!akukan pemeriksa:::n f:sik kapz! ter!ebih d3hu!u d:l3kukan verif:kasi terhadap dokumen !<3pa! pe:ikar.ar: 
,...te.h nire.lr+nr~+ Dot~,,~..,~.., I le~h~ 
Vl\,,o'll '"-'lt\..oot'\.LVIU.L I ""'IU.JYIIYII \,1'........_11'-l 
Penangkapan lkan. Selanjutnya bila hasil verifikasilrekomendasi dinyatakan setuju kemudian dilakukan 
pemeriksaan fisik kapal perikanan yang meliputi : 
1. Pemeriksaan Fisik Kapai Perikafian 
Dalam hal ini pemeriksaan meliputi baQian di atas dan di bawah dek. Pemeriksaan di atas dek dilakukan 
terhadap ukuran utama kapal seperti L, B, D, d dan karakteristik lninnya seperti Sheer, Trim, Slip, Way, 
Rigger, Boom serta peralatan yang ada di dalam kamar kemudi seperti kompas, peralatan penginderaan 
jauh, alat komunil<asi dan sebagainya. Sedangl<a~ pemerH<saan di ba\-a;ah dek dHakukan terhadap: kapaS:tas, 
pa~kah, ruang penyimpanan barang (stcre1ga), ruang kamar mes;n atau ruang pangclahan; 
2. Pemeriksaan Mesin dan Alat Bantu Penangkapan 
Terhadap mesin dan alat bantu juga dilakukan pemeriksaan utamanya untuk mengetahui nomor, merk, tahun 
pembuatan, dan spesifikasi lainnya . Disamping mesin utama yang digunakan, mesin bantu (gen set) alat 
bantu sepertl : !ine hauler, winch, power block, water splnkle, ang!i machine, !ampu sorot dan !ainnya. Ha! in! 
untuk mengetahui apakah keberadaan a!at bantu tersebut sesuai atau tidak dengan peruntukannya; 
3. Pemeriksaan Alat Penangkapan lkan 
Pemeriksaan terhadap aiai penangkapan ikan sebaiknya dapat diiakukan dengan membuka atau 
membentangkan aiat yang hendak diperiksa. Hal ini Ufituk mengetaiiui strui\"tur dan kompont:n aiat 
penangkap ikan secara terinci. Karakteristik alat penangkap ikan sebaiknya dicatat dan dibuat sketsa atau 
basic designnya; 
4. Alat Pemisah lkan (API)/TED/BED, bagi yang disyaratkan. 
Sum~r : Ks-g. Dlrek. Kapal Perikanan dan Alat Penangkapaii n~an Th. 2CC5 
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04/08/05 -Info Aktual: Kemiskinan Nelayan 
Kemiskinan Nelayan : Permasalahan dan Upaya Penanggulangan 
Selama tiga dekade, berbagai upaya telah dilakukan untuk mengurangi kemiskinan. Upaya-upaya tersebut telah 
berhasil menurunkan jumlah penduduk miskin dari 54,2 juta jiwa (40,1%) pada tahun 1976 menjadi 22,5 juta jiwa 
(11 ,3%) tahun 1996. 
Namun, krisis ekonomi yang terjadi sejak Juli 1997, telah membawa dampC!k negatif bagi kehidupan masyarakat, 
termasuk menambah kembali jumlah penduduk miskin. Menurut perhitungan BPS, pada tahun 1998 jumlah 
penduduk miskin meningkat menjadi 49,5 juta jiwa (24,2%). 
Sejalan dengan membaiknya kondisi perekonomian, jumlah penquduk miskin menurun secara bertahap. Pada 
t<Jhun 2004, jumlah penduduk miskin diperkirakan sebanyak 36,1 juta jiwa (16,6%). Dari jumlah terse but, 11,5 juta 
jiwa (12,6%) berada di perkotaan dan 24,6 juta jiwa (19,5%) berada di perdesaan. 
Terintegrasi dan Sistemik 
Adanya penurunan jumlah penduduk miskin bukan berarti baliwa persoalan kemiskinan telah selesai. Di samping 
jumlah penduduk miskin eksisting masih terbilang banyak, be:akangan Indonesia juga didera beragam persoalan, 
mulai dari bencana gempa bumi. tsunami, busung lapar, dll yang memperberat beban penduduk miskin dan 
diperkirakan menambah jumlah penduduk miskin hingga 1 juta jiwa. 
Krusialnya masalah kemiskinan dan betapa masalah ini sangat menyentuh kebutuhan masyarakat yang paling 
mendasar merupakan hal penting yang menjadi perhatian penuh pemerintah. Oleh karena itu, pemerintah telah 
melakukan upaya pengarusutamaan (mainstreaming) program-program penanggulangan kemiskinan di seluruh 
kementerian dan lembaga pemerintah non departemen. Di samping itu, telah disusun pula Strategi Nasional 
penanggulangan kemiskinan yang menjadi acuan dalam penanggulangan kemiskinan dan di.iabarkan dalam 
rencana kerja pemerintah setiap tahunnya. 
Berbicara masalah kemiskinan, nelayan seringkali dipandang sebagai salah satu kelompok masyarakat yang identik 
dengan kemiskinan. Anggapan ini patut direnungkan bersama, mengingat kenyataan bahwa struktur usaha 
perikanan tangkap sejauh.jni memang masih didominasi oleh usaha skala kecil. 
Sebagian besar nelayan yang tergolong miskin merupakan nelayan artisanal yang memiliki keterbatasan kapasitas 
penangkapan baik penguasaan teknologi, metode penangkapan, maupun permodalan. Masalah kemiskinan juga 
disebabkan adanya ketimpangan pemanfaatan sumber daya ikan. Di satu sisi, ada daerah yang padat tangkap 
dengan jumlah nelayan besar terutama di Pantura Jawa. Di sisi lain ada daerah yang masih potential namun jumlah 
nelayannya sedikit seperti di Papua, Maluku, NTI dan Ternate. Masalah struktural yang dihadapi nelayan makin 
ditambah dengan persoalan kultural seperti gaya hidup yang tidak produktif dan tidak efisien. 
Secara alami ada interaksi yang sangat kuat antara ketersediaan sumber daya ikan, jumlah, perilaku, dan kapasitas 
nelayan serta ekonomi dari hasil usaha penangkapan. Oleh karena itu, kemiskinan nelayan harus dipandang 
sebagai suatu sistem yang memiliki komponen saling berinteraksi. Dengan demikian pendekatan yang paling tepat 
dalam penanggulangan kemiskinan adalah dengan pendekatan kesisteman. 
Dengan pendekatan kesisteman, Ditjen Perikanan Tangkap telah mencanangkan dan melaksanakan berbagai 
program untuk menanggulangi kemiskinan di kalangan nelayan. Berikut beberapa program penanggulangan 
kemiskinan dimaksud. 
Unit Bisnis Perikanan Terpadu 
Seringkali nelayan dihadapkan pada sistem tata niaga yang tidak berpihak bahkan sangat merugikan nelayan. Pada 
saat akan membeli faktor produksi nelayan dihadapkan pada harga yang sangat tinggi, sementara pada saat akan 
menjual hasil tangkapan, nelayan dihadapkan pada harga jual yang sangat rendah. Hal ini disebabkan oleh panjang 
dan masih sangat berperannya para pedagang perantara. 
Untuk mengatasi masalah di atas, sejak tahun 2004 Ditjen Perikanan Tangkap mencanangkan pembangunan Unit 
Bisnis Perikanan Terpadu (UBPT) dil : sentra-sentra nelayan (Pelabuhan Perikanan). Sasaran dari pendirian UBPT 
adalah: 
1. Terwujudnya kemudahan asses terhadap faktor (input) produksi dan pemasaran hasil bagi usaha perikanan 
tangkap skala kecil dengan harga yang wajar; 
2. Makin terberdayakannya koperasi perikanan/KUB, termasuk dalam hal manajemen, penguatan modal 
maupun peningkatan fasilitas pendukung usaha. 
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Sebagai satu bentuk unit bisnis terpadu, maka keberadaan UBPT tidak hanya perlu dukungan pemerintah, tetapi 
juga memerlukan peran serta aktif pihak swasta. Dengan demikian, diharapkan akan makin banyak investasi 
swasta di pelabuhan perikanan sehingga hal ini tidak saja menguntungkan nelayan, tetapi juga membawa manfaat 
bagi sektor swasta sendiri. 
SPBN/SPBN 
Saat ini bahan bakar minyak (BBM) merupakan input produksi yang mempunyai peranan sangat penting bagi 
kolangsungan usaha penangkapan ikan. Hasif identifikasi dan supervisi di berbagai sentra kegiatan nelayan 
menunjukkan bahwa kontribusi komponen biaya BBM terhadap keseluruhan biaya operasi penangkapan ikan per 
trip berkisar antara 30-50% untuk kelompok nelayan skala menengah ke atas dan 40-60% untuk kelompok nelayan 
skala kecil. 
Dalam hal kebutuhan akan BBM, selain persoalan kenaikan harga BBM, nelayan juga dihadapkan pada harga 
eceran yang di atas harga yang ditetapkan pemerintah karena besarnya peran penyalur atau pengijon dalam 
memainkan harga di tingkat nelayan. 
Sebagai salah satu upaya terobosan 'untuk menjamin ketersediaan pasokan BBM dalam jumlah yang cukup, akses 
mudah, dan dengan harga yang sesuai dengan harga resmi pemerintah, Dijten Perikanan Tangkap bersama 
Pertamina mencanangkan program pembangunan SPDN/SPBN (Solar Pocked Dealer unluk Nelayan/Stasiun 
Pompa Bensin untuk Nelayan). 
Relokasi Nelayan 
Saat ini wilayah Pantai Utara Jawa dan beberapa wilayah di pantai timur Sumatera memiliki tingkat kepadatan 
nelayan yang sangat tinggi. Selain berdampak langsung kepada penurunan tingkat pendapatan nelayan karena 
tingkat persaingan yang tinggi kondisi tersebut juga dikhawatirkan menimbulkan ekses negatif bagi kelestarian 
sumber daya ikan. 
Program relokasi nelayan yang dirintis Departemen Kelautan dan Perikanan bersama Departemen Tenaga Kerja 
den Transmigrasi merupakan salah satu program terobosan untuk menjawab masalah ini. Dengan adanya program 
relokasi nelayan yang dilakukan secara selektif dan matang, diharapkan akan lebih terjamin keseimbangan antara 
jumlah nelayan dengan potensi sumber daya ikan . Dl tamping itu. pendapatan nelayan pun dlharapkan akan lebih 
meningkat. 
Revitalisasi PP/PPI/TPI 
Pelabuhan perikanan berperan sebagal entry point bagi kegiatan perikanan. Pelabuhan perikanan juga merupakan 
sentra kegiatan nelayan pada suatu wilayah. 
Lebih luas lagi, pelabuhan perikanan merupakan pusat pertumbuhan ekonomi berbasis sektor kelautan dan 
perikanan. 
Namun fungsi-fungsi pelabuhan perikanan tersebut saat ini belum optimal termanfataakan. Untuk itu dilakukan 
program revitalisasi pelabuhan perikanan, pangkalan pendaratan ikan dan tempat pelelangan ikan yang diarahkan 
kepada: 
1. Pembangunan fasilitas baru, sesuai dengan dukungan potensi den tingkat kegiatan yang ada 
2 . Peningkatan kapasitas fasilitas, sesuai dengan skala layanan 
3. Mengembalikan produktifitas fasilitas sesuai kapasitas terpasang 
4 . Penetapan batas wilayah kerja dan wilayah pengoperasian PP 
s. Peningkatan kualitas SDM pengelola 
6 . Penyusunan SOP fasifitas 
7. Peningkatan status PP/PPI sesuai skala layanan. 
Restrukturisasi dan Modernisasi Armada Perikanan 
Terkait dengan kebijakan restrukturisasi den modernisasi armada perikanan nasional, kapal penangkap ikken asing 
secara bertahap akan dikurangi dan sesuai perjanjian bilateral pemberian kesempatan operasional kapal asing 
akan berakhir tahun 2007. Kapal perikanan asing yang masih menginginkan beroperasi di ZEE Indonesia hanya 
dimungkinkan melalui penanaman modal pada industri perikanan terpadu di Indonesia dengan pola usaha 
patungan. 
Perusahaan perikanan nasional didorong untuk dapat memanfaatkan kekayaan sumber daya ikan di ZEE Indonesia 
secara optimal dan bertanggung jawab dengan perangkat kapal dan alat penangkap yang tepat dan memadai. 
Seiring dengan itu , armada perikanan tangkap skala kecil yang sejauh ini masih dominan akan ten.;s diberdayakan 
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dan ditingkatkan skala usahanya sehingga struktur armada perikanan nasional. 
Pengembangan Usaha Perikanan Tangkap Skala Kecil 
Pengembangan usaha perikanan tangkap skala kecil merupakan upaya pemberdayaan nelayan yang mencakup 
usaha perikanan tangkap secara terintergrasi, baik itu usaha penangkapan, pengolahan, maupun pemasaran, 
termasuk di dalamnya perkuatan manajemen usaha serta penangkapan kualitas SDM, serta fasilitasi permodalan. 
Sasaran dari program ini adalah nelayan skala kecil yang rentan terhadap kemiskinan yang tergabung dalam 
Kelompok Usaha Bersama. Program ini telah dilaksanakan sejak tahun 2002. 
Pada tahun 2002, program PUPTSK dilaksanakan di 30 provinsi dengan total anggaran sekitar Rp 22,3 miliar. Pada 
tahun berikutnya, selian dilaksanakan di 30 provinsi, program PUPTSK juga dilaksanakan di 19 pelabuhan 
perikanan UPT pusat dengan anggaran sekitar Rp 39,24 miliar. Pada tahun 2004, program PUPTSK dllaksanakan 
di 82 kabupaten/kola yang tersebar di 30 provinsi serta di 19 pelabuhan perikanan UPT pusai dengan total 
anggaran sekitar Rp 44,91 miliar. · 
Setelah melewati proses evaluasi dengan mempertimbangan penajaman substansi dan focus orientasi serta 
lingkungan strategic yang terus berkembang, program PUPTSK mengalami penyempumaan. Oleh karena itu, pada 
tahun 2005 terjadi perubahan pada sub progam PUPTSK menjadi: 
1. Optimasi Penangkapan lkan (OPTIKAPI) 
2. Optimasl Pelelangan lkan (OPTILANPI) 
3. Optimasi Pengolahan dan Distritbusi lkan (OPTIHANDIS) dan 
4 . Optimasi Kelompok Usaha Bersama (OPTIKUB). 
Perubahan ini antara lain menunjukkan makin terfokusnya pembinaan kelembagaan dan manajemen usaha 
sebagai modal penting dalam menghadapi perkembangan pasar vang dinamis. Pada tahun 20C'S, total anggaran 
untuk program PUPTSK dlalokasikan sebesar Rp 46,32 miliar. 
Seiring dengan restrukturisasi organisasi Departemen Kelautan dat) Perikanan, pelaksanaan PUPTSK tahun 2006 
akan mengalami perubahan. Optimasi pengolahan dan pemasaran/distribusi yang selama ini menj()di sub program 
dalam PUPTSK akan menjadi kewenangan Ditjen P2HP. Sebagai gantinya , pada Program PUPTSK yang baru, 
akan dimunculkan sub program Optimasi Penanganan Hasil Perikanan, mulai dari sejak ditangkap di atas kapal 
hingga sampai di pelabuhan perikanan. 
?rogram PUPTSK termama difokuskan pada sentra-sentra nelayan yang terindikasi masih memiliki tingkat 
kemiskinan yang tinggi. yakni : 
1. Wilayah Pantura Jawa yang telah padat tangkap dengan tingkat produktivitas yang sangat kecil '• .. 
2. Kawasan Timur Indonesia yang memiliki potensi sumber daya ikan yang besar, namun tingkat pemanfaatan 
dan sistem pemasarannya belum optimal 
3. Daerah-daerah perbatasan dengan negara lain, khususnya yang memliki potensi sumber daya ikan yang 
tinggi. Pelaksanaan program PUPTSK di daerah perbatasan, di samping bertujuan untuk meningkatkan 
kesejahteraan nelayan dan menumbuhkan perekonomian lokal, juga dimaksudkan untuk ikut menjaga 
integritas national. 
Sumber: Ditjen Perikanan Tangkap 
Hak Cipta 2003, Departemen Kelautan dan Perikanan Republik Indonesia 
/0:\da!a\Novi\PROJECT\Project referensi\REF\Departemen Kelautan dan Perikanan Rlll.htm 12/07/2006 
Kelautan dan Perikanan RI 
02/02/06 -Lain-lain: Kapal Perikanan & Alat Penangkap lkan 





1. Peraturan Biro Klasifikasi Indonesia; 
2. Rancangan Surat Keputusan Kapal Perikanan; 
3. Basic desain kapal Peiikanan; 
4. Psdoman umum pembanguna;; kapal peiikanan; 
s. Spesifikasi kapal Perikanan; 
6 . Pedoman klasifikasi kapal perikanan; 
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Juidak Konstruksi dan Ferawatan Kapai Kayu 
Penyusunan juklak Konstruksi dan Perawatan kapal kayu 
bertujuan menciptakan standardisasi konstruksi rancang 
bangun kapal perikanan yang baku untuk clapat digunakan. 
oleh para ne!ayan khususnya nelayan - ne!ayan !r.apal 
perikanan ska!a keel! (di bawah 30 GT), sebagai sa!ah satu 
upaya untuk dapat meningkatkan produktifrtas usaha 
penangkapan di sentra-sentra penangkapan ikan di 
indonesia. 
7. Surat Edaran Direktur Jenderal Perikanan Tangkap. 
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jen!s pera\AJatan kapa! kayu, serta tekn!k-teknik pera\".'at~n !r~pa! kayu dan s!stem pera\!':atan kapa! kayu~ 
Periode Perawatan Kapal Penangkap lkan : 
lf1l1Perawatan Rutin I 
I' _ __.IPerawatan rutin adalah perawatan kontruksi kapal yang dilakukan setiap hari secara teratur yang meliputill 
I lkontruksi kapal yang berada diatas permukaan air laut. Pekerjaan yang termasuk di dalam kegiatan perawatan 
1 !rutin yaitu : 
1 1 • 1-'embersihan dan pengecatan kontruksi kapai; 
I I • Pendempuian dan pemakaian kampuh kapai yang rusak; • Perbaikan baaian kontruksi vana rusak . 
II@]Perawatc:m Periodik 
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I
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I ldaratan dan selanjutnya dipasang balok penyangga pada lambung kanan-kiri kapal agar kapal tetap dalamll lr::o _ ~~~~-~ep;~~r ~~~~s~~~;~~-atikan dalam pengedokan dilakukan secara tradisonal yaitu dasar perairan harusll 
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01/02/06 ·Lain-lain: Kapal Perikanan & Alat Penangkap ikan 
Juklak Prosedur Pengukuran dan Pengujian Kelayakan Kapal Perikanan 
Juklak Prosedur Pengukuran dan Peng'Jjian Kelayakan Kapal Perikanan 
Penyusunan juklak ini bertujuan menciptakan standardisasi dalam pengukuran dan pengujian kelayakan kapal 
;:>erikanan, memberikan pembekalan pengetahuan di bidang kelayakan kapal perikanan, serta pemahaman dan 
penerapan ketentuan dan persyaratan teknis rnengenai kelayakan kapal perikanan. 
Ruang lingkup materi juklak ini teridiri dari definisi dan istilah pengukuran dan pengujian kelayakan kapal perikanan 
berdasarkan UU 31 tentang perikan•in serta persyaratan rancang bangun kapal perikanan yang sesuai dengan 
gambar basic desain kapal perikanan. Gambar basic desain rancang bangun kapal perikanan terdiri dari gambar 
rencana garis, gambar rencana umum, gambar rencana konstruksi memanjang, gambar rencana konstruksi 
melintang, gambar konstruksi linggi haluan dan buritan dan gambar pondasi mesin induk kapal perikanan. 
I • IIProsedur Pen9ukuran Kela:r:akan Ka~al Perikanan I D Ukuran besar dari kapal ikan umumnya dinyatakan dalam Tonnage. Tonnage kapal merupakan besaran 
yang menunjukkan kapasitas atau volume ruangan yang tertutup dan kedap air (dibawah/ diatas geladak 
utama). 
D~ Dead Weight Tonnage (DWT) = jumlah bobot (berat) yang dapat ditampung oleh kapal untuk membuat kapal terbenam pada batas yang diijinkan, meliputi : bahan bahar + pelumas, air tawar, ABK + barang bawaan, peralatan penangkapan dan muatannya. 
D~ Light Weight Tonnage (LWT) meliputi: kasko, mesin penggerak, perlengkapan kapal dan peralatan bantu penangkapan. D Jadi BERAT KAPAL = DWT + LWT Berat Kapal = Berat Pemindahan Air= Gaya Tekan ke Atas DB Gross Register Tonnage (GRT) yaitu isi/ ukuran semua ruangan kapal yang terletak dibawah geladak ditambah dengan isi ruangan beserta semua ruangan tertutup yang terletak di atas geladak paling atas superstructure). DB Net Register Tonnage (NRT) = GRT dikurangi dengan ruangan-ruangan yang disediakan untuk nahkoda dan ABK, kamar mesin, tunnel, gang, kamar mandi, dapur, kamar peta (ruangan-ruangan yang dapat diisi dengan muatan). 
[ • IIProsedur Pen9ujian Kela:r:akan Ka~al Perikanan I 
L I[}]Kelaikan Kapal Perikanan yang terdiri dari : I 
r= 
• Pembangunan Kapal Perikanan Skala Kecil 
• Alat dan Perlengkapan di kapal 
• Sea Trial dan Fishing Trial 
• Pendaftaran Kapal 
• Penandaan Tanda Selar 
• Perjanjian Kerja Laut 
• Buku Pelaut, Penyijilan 
• Surat Tanda Kebangsaan Kapal bagi Kapal Perikanan Skala Kecil 
I I[~]IKelaikan Mesin Kapal I 
I I[~]IKelaikan Alat Tangkap dan Alat Bantu Penangkapan I 
I I!~]IKelaikan Pen~awakan Kaeal Perikanan I DO • Kecakapan Tenaga Kerja Kapal Perikanan • Persyaratan Sertifikasi Kecakapan Tenaga Kerja Kapal Perikanan 
I I@Jioperasi Penangkapan lkan (Administrasi Perijinan Perikanan) I 
Sumber: Keg. Direk. Kapal Perikanan dan Ala! Penangkapan lkan Th. 2005 
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Alat dan Cara Penangkapan Yang Dilarar.g oleh Pemerintah Indonesia : 
1. Penggunaan bahan peledak, bahan beracun, dan aliran listrik. 
2 . Penggunaan jarring trawl. 
3. Pengoperasian Pukat Udang (Shrimp Net) dan Pukat lkan (Fish Net) yang menggunakan 2 kapal. 
Hak Cipta 2003, Departemen Kelaut"n dan Perikanan Republik Indonesia 
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2fiJOOJCS • Lair.·lain: Artikt:l 
Hasil Penelitian Stok Sumberdaya lkan Demersal Laut Dalam di Perairan ZEE Samudera Hindia Sebelah 
Selatan dan Barat Sumatera ' 
Hasil Penelitian Stok Sumbeulaya lkar. Demersal Laut Dalam di Perai1an ZEE Samudera Hindia Sebelah 
Selatan dan Barat Sumatera (Kerjasama Penelitian antara Pemerintah Indonesia dan Jepang) 
Oieh : Dr. AH Suman 
Ketua Tim Survei Laut Dalam 
i<etika perikanan demersal iaut dangkai tidak dapat iagi dikembangkan, maka kita hams mencari potensi i:iaru 
perikanan sebagai salah satu sumber pertumbuhan ekonomi baru di masa depan. Potensi tersebut adalah sumber 
daya ikan demersal !aut dalam, yang sampai sekarang belum terjam~h pemanfaatannya. Dalam kaitan 
pengembangan pemanfatannya , maka diadakan kerjasama penelitian antara Pemerintah Indonesia (BRKP-DKP) 
dengan Pemerintah Jepang (OFCF). Tujuan Pene!itian ini ada!ah untuk menentukan potensi penangkapan sumber 
daya ikan demersat laut d;Jl3m di perairan ZEE! Samudera Hindia sebetah selatan JavJa dan Barat Sumatera. 
Lokasi penelitian merupakan area sebelah barat lintang 115 derajatBujur Timur pada kedalaman antara 200-1100 
m. Penelitian dilakukan selama dua tahun sejak tahun 2004 selama 60 hari pelayaran penelitian dan tahun 2005 
selama 107 hari pelayaran~penelitian . 
Seiama 167 hari peiayaran peneiitian tersebut teiah ditemukan 529 jenis ikan demersal yang meiiputi 415 jenis ikan, 
S8 jenis udang/kepiting dan 46 jenis cumi-cumi (Chepalophoda). Fenomena ini menunjukkan bahana Indonesia 
mempakan salah satu negara terkaya dalam kategori jenis sumber daya ikan demersal laut dalam tersebut. 
Penyebaran ikan demersal laut dalam terlihat lebih tinggi pada perairan yang lebih dalam (antara 750 - 1000 m) 
dibandingkan dengan perafran yang !eblh dangkal (antara 200 - 500 m). Potensi penangkapan ikan demersal di 
perairan ZEE sebe!ah se!atan Ja\"Ja ada!ah sek!tar 42.562 ten per tahun dan di perairan ZEE barat Sumatera sek1tar 
8293 ton per tahun. Potensi ikan yang mendominasi di selatan Jawa adalah ASHIRO (Lamprogrammus niger) dan 
di ~belah barat Sumatera adalah KINME (Beryx splendens) dan HIUCHI (Hoplostethus sp.). Dari potensi yang ada 
di perairan kita ini , untuk tahap awal pihak Jepang telah menunjukkan minatnya untuk menginvestasikan sekitar 5 
kapal penangkap ikan yang dapat menyerap sekitar 2500 tenaga kerja local dalam sistem operasinya. Selain itu 
jenis-jenis ikan laut dalam ini terut<:~.ma di Sel<:~.tan .Ja.wa, S<:~.ngat potensial untuk bahan farmakologi. Bagi nelayan 
udang local, di perairan ZEE selatan Jawa dapat dimanfaatkan oleh 250 armada penangkapan dengan perkiraan 
tingkat keuntungan sebesar Rp:15 juta per unit alat tangkap per tahun. 
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Profil Pelabuhan Perikanan Indonesia 
Berdasarkan Keputusan Menteri Kelautan dan Perikanan Nomor: KEP.10/MEN/2004 tentang 
Pelabuhan Perikanan, Pelabuhan Perikana11 dibagi menjadi 4 kategori utama yaitu : 
PPS (Pelabuhan Perikanan Samudera) 
PPN (Pelabuhan Perikanan Nusantara) 
PPP (Pelabuhan Perikanan Pantai) 
PPI (Pangkalan Pendaratan lkan) 
Pelabuhan tersebut dikategorikan menl)rut kapasitas dan kemampuan masing-masing 
pelabuhan untuk menangani kapal yang datang dan pergi serta letak dan posisi pelabuhan. 
Karakteristik Kelas Pelabuhan PPS, PPN, PPP, dan PPI : 
§jjKriteria Pelabuhan Perikanan IiPPS IIPPN IIPPP IlPPI 
EJ Ukuran kapal perikanan yang 1>60 GT 1115-60 GT 115-15 GT. 11<10 GT dilayani 
I 
I 
~ D SOOGT D 6000 GT (ekivalen (ekivalen Kapasitas menampung Kapal dengan 1 00 buah dengan 50 kapal berukuran 60 buah kapal GT) berukuran 10 GT) 
~ Perairan Jepas EJ Daerah operasional kapal ikan pantai, Zona · Perairan ZEEI Ekonomi Ekslusif dan perairan Perairan pantai yang dilayani (ZEEI) dan perairan nasional . internasional 
u 
k.l40-50 k.l15-20 
ton/hari ton/hari k.l10 1X>nlhari 
Volume ikan yang didaratkan 1<.140.000 tonltahun (ekivalen (ekivalen (ekivalen dengan k.l 8.000 dengan k.l dengan 2.000 
-15.000 4.000 tol'll1ahun) 
tonltahun. tonltahun) EJ Fa~ilitas pembinaan mutu hasil 
penkanan I Ada IIT!dak IIT!dak IIT!dak I 
~ Tata ruang (zonasi) 
rda I~ IEJEJ pengolahan/pengembangan industri perikanan 
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ldentifikasi Beberapa Alat Penangkapan lkan Yang Diperbolehkan dan Yang Dilarang Oleh Pemerintah 
Indonesia 
ldentifikasi Beberapa Alat Penangkapan lkan 
Yang Diperbolehkan dan Yang Dilarang Oleh Pemerintah Indonesia 
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Dalam upaya pengendalian terhadap kegiatan - kegiatan pemanfaatan sumberdaya ikan, pemerintah telah 
rnenetapkan beberapa ketentuan hukum yang menyangkut pengaturan penggunaan beberapa jenis alat penangkap 
ikan dan cara operasinya. Ada beberapa jenis alat penangkap ikan dan cara penangkapan yang secara khusus 
dilarang dan dioperasikan di beberapa wilayah bahkan diseluruh wilayah perairan Indonesia seperti penggunaan 
· pukat harimau, pengoperasian pukat udang dan pukat ikan yang ditarik oleh 2 (dua) kapal, penggunaan bahan 
peledak, racun dan aliran listrik untuk menangkap ikan. Namun untuk keberhasilan pengendalian terhadap kegiatan 
- kegiatan pemanfaatan sumberdaya ikan tersebut tidaklah cukup upaya penegakan hukum secara konsisten dan 
bertanggungjawab. : 
Untuk efektifnya pelaksanaan peng~lolaan sumberdaya ikan dan penegakan hukum di bidang perikanan, 
khususnya di bidang penangkapan ikan diperlukan adanya kemampuan teknis bagi petugas perikanan, terlebih bagi 
petugas pemeriksa dokumen dan fisik kapal perikanan dan alat penangkap ikan yang bertangg'.lngjawab serta 
petugas pengawas perikanan khususnya yang sudah berstatus sebagai Penyidik Pengawas Pegawai Negeri Sipll. 
Untuk dapat mengidentifikasi berbag<ji jenis alat penangkapan ikan yang diperbolehkan maupun yang dilarang oleh 
Pemerintah. 
Tabel Alat Penangkap lkan Yang Diperbolehkan Oleh Pemerintah Indonesia 
Infonnasi Pelabuhan Perikanan 
Kategori Kapal 
Penangkap lkan 
~'?.1!:~ » Kapal dan AlatTangkap 
Kapal Penangkap Ikan dan Alat Tangkap Ikan 
Pada bagian ini dapat dilihat klasifikasi kapal yang ada berdasarkan jenis kapal berik.ut 
dengan spesifikasi, operasi, hasil tangkapim dan alat tangkap yang digunakan saat 
penangkapan ikan dan data operasional kapal di pelabuhan-pelabuhan PIPP. 
Selain itu dapat pula dilihat jenis alat tangkap yang ada, spesifikasi dan alat bantunya 






~Kategori Alat Tangkap 
Pukat Tarik 
Traw1 
Contoh: Otter Traw1, 
Pukat tarik berbingkai, 
Pukat tarik ikan, Pukat 
tarik udang ganda .... 
Pukat Clncin 
Purse Seine 
Contoh: Pukat Cincin .... 
Jaring Angkat 
Net 
Contoh: Anc", Bagan 
perahu/rakit, Bagan 




Contoh: Bubu (tmsk. 
Bubu ambai), Jermal, 
Perangkap l1innya, 











Lam para dasar, cantrang), 
Payang (tmsk. Lampara), 
Pukat Pantai (Jaring arad) .... 
Jaring Insang 
Gill net 
Contoh: Jaring insang hanyut, 
Jaring insang lingkar, Jaring 
insang tetap, Jaring lditik. ... 
Panclng 
Hook and Unes 
Contoh: Huhate, Pancing 
cumi, Pancing lainnya, 
Pancing tegak .... 
Alat pengumpul rumput 
laut dan penangkap 
kerang, terlpang dan 
kepiting 
Collection 
Contoh: AI at penangkap 
kepiting, Alat penangkap 
kerang, Alat penangkap 
teripang (ladung), Alat 
',. . ) ,, 
~~~ . . ' . 
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• Sistem \/~ .. 15 meneiima don mengiiimkan data lokas; dan status kapa: kepada para pe;;ggtHiany·a. Data ters 
dikirimkan secara kontinu dari transmiter yang telah dipasang pada kapal nelayan. 
• Data mengenai lokasi kapal diperolell dari piranti GPS y-ang terpasang di daiam piranti pemancar. 
• Jika GPS tidak mampu mempeihitungkan :okasi kapa:,akibat beiada di daserah b/a,;k spot (GPS Obscurity") 
akibat kerusakan internal! maka sistem masih dapat menerima posisi melalui satelit Argos. Satelit Argos a~ 
mengirimkan data lokasi kapal ke pusat pengolahan data untuk diolah dan ditampilkan kepada pengguna. 
• Tlngkat kesalahan posisi Argos i3dalah 150 meter untuk klas 3, 350 meter untuk klas 2 dan 1000 meter un1 
klas 1. ' 
• Seiain iokasi, sistem ViviS rnener·iiYla dan memprose data yang menunjukan kondisi peraiatan. Pesan yang 
dikirimkan dikhusukan untuk pemberitahuan kondisi Assistance, fungsi Internal Battery, GPS Error, GPS 
Obscurity saat GPS berada da!am daerah blank spot (GPS no fix), fungsi norma! d!!. 
• Dalam keadaan normal data lokasi yang dikirim kan adalah data tiga jam terakhir. Jika data yang ditampilk; 
berumur di atas tiga jam atau pesan yang dikirimkan menunjukkan status abnormal, rnaka pada halaman ! 
akan ditampilkan status abnormal tersebut. 
• Kondisi abnormai yang dikimkarl oieh perangkat: 
l. Assistance 
2. In Battery 
3. GPS Obscurity 
4. GPS Error 
:iiD:\da~a\Novi\PROfnCT\.t":)roject referensi\v,rww.dkp.r;o.id\www.dkp.go.id 28-03-06 j.20.00-22.00\V ... 
Kelautan dan Perikanan RI 
07102106- Lain-lain: Kapal Perikanan & Alat Penangkap lkan 
Juklak Penandaan Sarana Perikanan Tangkap 
Jukiak Fenandaan Sarana Ferikanan Tangkap 
Page 1 of3 
[ kembali] 
Pad~ dasarnya pengaturan pengcperas;an kapa:-kapa: perH"anan di pera:ran !ndoneS:a telah d;bertakukan me:a:u; 
Keputusan Menteri Pertanian Nomor: 392/Kpts/IK.120/4/99 tentang Jalur-Jalur Penangkapan lkan. Hal ini sejalan 
dengan perhatian dunia internasional tentang perlunya menjaga sumberdaya perikanan. Konferensi lntemasional 
tentang pebabgkapan ikan yang bertanggungjawab yang diselenggarakan pada tahun 1992 di Cancun (Mexico), 
te!ah memmjuk FAO untuk mempersiapkan suatu konsep Pe!aksanaan (Code of Conduct) untuk penangka.pan ikan 
yang bertanggungjawab, yaitu Code of Conduct for Responsible Fisheries (CCRF). Sa!ah satu pasa! da!am CCRF 
menyebutkan bahwa pengelolaan perikanan yang lestari dan bertanggungjawab pelu dilaksanakan dengan 
pemberian tanda terhadap kapai ikan, aiat penangkap ikan dan aiat bantu penangakpan. Pemberian tanda ini 
dlmaksudkan untuk mempennudah pemantauan, pengawasan dan evaiuasl teri1adap setlap peiaku penc:mgkapan. 
Hal ini selanjutnya akan lebih memudahkan pemerintah dalam pengambilan keputusan dan penetapan 
kebijaksanaan. 
Kegiatan Penyusunan Pedoman Penandaan Sarana Penangkapan yang meiiputi penandaan kapai, aiat penangkap 
lkan dan aiat bantu penangkapan ini periu dliakukan terhadap semua kapai adan aiat penangkap lkan yang 
beroperasi di perairan Indonesia. 
Maksud pekerjaan Penyusunan Pedoman Penandaann Sarana Penangkapan yaitu untuk memberi pedoman 
pelaksana operasi penangkapan ikan secara bertanggungjawab, sebagai bagian dari pelaksanaan pengetolaan 
pe:ikanan yang bertanggungj~'t.'3b. 
Tujuan Penyusunan Pedoman Penandaan Sarana Penangkapan adalal-. untuk: 
1. Merancang suatu pedoman pembuatan tanda bukti kepemi!ikan sarana penangkapan seperti a!at tangkap 
dan alat bantu penangkapan serta tanda kapal perikanan yang dioperasikan oleh nelayan maupun 
perusahaan. 
2. ivienciptakan iand-asan hukum udy' pemerintai-. untuk mengimpiemt:ntaslkan pen&ndaan sarana 
penangkapan ikan di seluruh Indonesia. 
Disebutkan pada Lampiran ii dari FAO Technic-al Guide Une ior Responsible Fisi1erles in Fishing Operation ballwa 
dari penandaan kapal ini dapat diketahui kebangsaan kapal, tidak merugikan konvensi internasional, nasional 
maupun bilateral, biaya yang ditimbulkan akibat penandaan ini harus diusahakan seminimal mungkin dan 
penandaan ini selayaknya harus memberikan kemudahan dalam pencarian dan penyelamatan. Di bagian lain dari 
Lamp:rc.:n tersebut juga d!sebutkan bahYvti, da!am rangka mer.ghindari ker~guan dengan huruf I dan 0 
~:Hrekomendas!kan bahv~a bl!ang3n 1 dan C, yar:g secara khas d!ke!uarkan d3r: tanda panggH !ntemat!or:a! 
Telecomunication Union (ITU), dihindari oleh otoritas nasional jika mengalokasikan nomor lisensi atau registrasi. 
Namun pada prakteknya hal ini sulit diterapkan mengingat awal penomoran pengelompokkan selalu berawal dari 
bilangan 1 dan pada tingkat tertentu akan ada bilangan 0. Salah satu alternatif yang dapat digunakan adalah 
kesepakatan bahwa untuk sistem peng-kode-an di Indonesia hanya ada 1 (satu) huruf saja, se!ain itu semua digit 
ada!ah bilangan. 
Contoh Penandaan Untuk Kapal 
IL 
11._=,_,,=_ .. ,.= ____ .= __ ,== 





















Ukuran kapal 45 GT 
Vv'iiayaii Pengeioiaan Perikanan (Vv'PP) 
I 
I : Kode kepemilikc:n kapal Angka hitam di atas dasar putih 
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1: 
K~pa! lkan ~~-~on_esia - - ---- ~~ 
AB0100-0101-10-04-3-000001 I 
-- ~- -------------------------- -----------·---------------- -:-------------------·-:_--
1




0100 - - I 
Kode panggil kapal asing (sesuai negara asalnya) 
lzin dikeluarkan dari Pemerintah Pusat (101 
110 








Ukuran kapa! 45 GT 
Vviiayali P~ng~lolaan Pefikanan (vVPP) 
: Kode kepemilikan kapal 
Angka hitam di atas dasar putih 
Contoii Penandaan untuk Aiat Penangkap lkan 
II d · 
11!::1 ==N=·o=2=0=3=-0=3=0=4=-1=· 2=3=4==:!.1'1: 
iviengingat aiat tangap yang dioperaslkan tidak iianya daii negara indonesia maka 4 digit pertama periu diberi kode 
huruf disesuaikan denQan penandaan pada kapal, selanjutnva adalah : 
1 digit pertama adalah~Gru·p alat penangkap ikan - · 
1 digit kedua adalah jenis alat penangkap ikan 
2 dig:t ketiga dan empQt ada!ah propinsi 
2 digit ~aempat dan Hma kcde instans: Kabupaten/Kcta d:mar.a S!P! dH<eluarkan 
4 digit terakhir adalah nomor urut pe~daftaran/ijin SIPI sesuai dengan instansi Kabupaten/Kota. 
Contoii Penandaan untuk -aiat bantu penangkapan ikan 
lr-- · - ----·-· ----- - -· - ··- ··-· ·- - ··r -- - ---- ----- - --- ·· · - -----------11 
! ,;=:· === ===A=i=a=t -=Baiit~ R_~~~~g_?_,;~-========·====-.Jf=-=,====-==~====,===-=-==;"'_:-.;:..~,~~~---~~~£-~,~~~,~~.2.:.::::--= =-=="==='·==-=-=:====JI 
r Rumpon Per~i~En,E~~;;!. -=-==--"=--~=)~-=-=-:".:.:=-:-==-=~~~~~di~t~~-=-'~~=--~~-mk~~n --=--==:.=JI 
I'_ - P0·~·1 ~ 0201 - R1001 _: _!_ __________ jl.=-----·---=- -.-- ·- _PJ.~_!_: 02~:!._:_!_{1001_:~---------------JI 
I~"' l""emiiiK t-'eseorangan I"" - l""emuiK t-'eseorangan 1 
l001 ~~~-~-~~mor urut 1 dalam perijinan (di 001 Kode Nomor urut 1 dalam perijinan (di Propinsi) I 
I r 1 VjJIII<:>IJ 1 
I Asal dikeluarkan ijin adalah propinsi Asal dikeluarkan ijin adalah propinsi nomor 2 dan I 0201 nomor 2 dan pemasangan d! !okas! 0201 pemasangan di lokasi kabupaten nomor 2 1 lt::o hrrn::ot.:>n nnmnr? I ~~~;:-~~~~ .. ~~~~u- Rumpon perairan . . . . . . . .. _ . . . I 
I R1001 dasar dan iumlah vana teroasana R1001 Jems a1ar oamu Lampu o1aras permuKaan a1r oan 1 I adalah 1 unit · · - · - jumiah yang terpasang adaiah i unit I 
11 Posisi pemasangan berada pada jalur 1 Posisi pemasangan berada pada jalur penangkapan I ' penangkapan 1 ' 1 I 
~ - Rumpon PeraJran Dang__~ ________ __jL=== 
II K001 - ooo2- R2oo1 - 1 ---11 I P------ --:-· P~-~ilik K~i~~-rgafK~I;~p~k ·-··- p 
lcni~ !:al~t ~:1nh1 R11mnnn nor~ir:::an 
~-· ....... -·-... --· ....... . ........ ,.......... ,... ................ . 
I 001 Kode Nomor urut 1 dalam perijinan 001 








Kode Nomor urut 1 dalam perijinan I 
Asal dikeluarkan ijin dan pemasangan di lokasi I 
kabupaten nomor 2 I 
Jen!s a!at bantu Lampu d!atas permukaan air dan I 
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I I R2001 
I 
12 
dasai dan yang "'-------lc:q.Ja::>all~ L2001 ; •• --1 ..... 1.... JUIIIIOII 
adalah 1 unit 
Pos!s! pemasangan berada pada ja!ur 1 penangkapan 2 
jumiah yang terpasang adalah 1 unit I 
;osisi pemasangan berada pada ja!ur penangkapan.l 
~~ _ R~:~~~~;;~;;;o~~~~~ -- --~4~------------ ·· ~~~~~~~o~a:~::~r-1 ·----_---_-_ ~~ 
I P----- -- : --P~~ili·k- P~-r~-~ha~~-S~~st~ N~~on-~1- - P-··. P~~iiik--P~-~~-h~~n S~a~t~-- N~~~-~~~---- ------- -- ~ 
1
1 
001 Kode Nomor urut 1 dalam perijinan 001 Kode Nomor •Jrut 1 dalam perijinan .. I 
Asal dikeluarkan ijin oleh pusat dan A~-'.-~:,,~, .. __ ,, __ :::- ~•- ... - .. --~ ... __ ---------- ... ,I I 0102 pemasangan di lokasi kabupaten nomor 0102 2.~'-~:~_:-~~.':'.:'.':'~ ·:~_.:::~~· ~1-'u::.cn ua .. 1-'"'"'a::.alll:fa" ua _ I 2 IV"-Cl<>l ""'"'"!-'"''''"I IIVII lVI L. I 
1 Jenis alat Bantu Rumpon perairan dasar 1 
II R3001 dan jumlah yang terpasang adalah 1 l2001 ~';;;i_:h_a~~tn~~~%a'~~:~d~f.~~~ ~.u~~ukaan a!r.da. n'l 
unit .. 
12 
Posisi pemasangan berada pada jaiur t"'OSISI pemasangan oeraoa pada Jalur I 
penangkapan 2 penangkapan 1 
I 
~ Hak Cipta 2003, Departemen Kelautan dan Perikanan Republik Indonesia 
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r{INGKASAN 
Perusahaan pcrikanan yang melakukan kegiatan usaha di bidang penangkapan perikanan 
laut dengan me;,g~unakan izin pusat pada tahun 2002 sebanyak 928 perus2haan atau turun 
sebesar 6, 17% dari jumlah perusahaan pada tahun 2001 yang tercatat sebanyak 989 
perusahaan . Perusahaan-pen 1sahaan tersebut berstatus usaha Badan Usaha Mil ik Daerah 
(BUMD), Badan Usaha Milik Negara (BUMN), Koperasi, Perorangan, Penanar an M.odal 
Asing (PMA), -:Jc nanaman Modal Da lam Negeri (PMON) dan Swasta Nasional. Perusahaan 
mil ik PMON mengalami pcnu runan yang pal1ng besar ya itu 40,00% dari tahun sebelumnya 
Sedangkan perus ahaan PMA cenderung sta bil dalam periode dua tahun terakhir. 
Perusahaan Pcrorangan n1cr•.Jpakan perusatlaan dengan jurnlah yang paling besar yaitu 
tercatat seban yal\ 752 perus ahaan atau 81,03% dari total perusahaan perikanan laut. Jumlah 
perusahaqn peror::1ngan ini lurun sebesar 0,27% dibandingkan dengan jumlah perusahaan 
perorangan oada tahun sebelumnya. Se lanjutnya adalah Perusaha.Jn Swasta Nasional 
seba11yak 149 perusahaan ( 15,06%), Feru sahaan PMA sebanyak 15 perusal1aan (1 ,62%) 
dan sisanya sebanyak 12 pcrusahaa n (1 ,29%) adalah Perusahaan PMDN, Koperasi dan 
BUMD/BUMN 
Berdasarkan ka,egc,ri besa:nya usaha , perusahaan perikanan tersebut dikategorikan ke 
dalam kateg ori < 30 GT, 30 - 50 GT, 50 - 100 GT, 100 - 200 GT, 200 - 300 GT, 300 - 500 
GT, 500 - 1000 GT dan ukuran > 1000 GT. Kategori besar usaha ini dihitung berdasarkan 
jumlah tonase kapal-kapal motor yang digunakan dalam melakukan kegiatan penangkapan 
ikan (tanpa memperhatikan jumlah kapalnya) . Perusahaan perikanan yang terbanyak adalah 
perusahaan yang berkategori 100 - 200 GT, yaitu -seba:1yak 251 perusahaan (27,05%), 
kemudian perusahaan berkategori 50 - 100 GT sebanya.k 188 perusahaan (20,26%) dan 
perusahaan berl<ategori 30 -- 50 GT sebanyak '13-1 perusahaan ( 1-1. -1 · I '1u) Dari 2 51 
perusahaan bcrkatcgori 100 - 200 GT. sellanyak 224 perusahaan a tau 89,24 '% merupakan 
perusahaan peror;;mgan, 24 perusahaan atau 9,56% · merupakan perusahaan Swasta · 
Nas ional dan masing-mas1ng 1 pe rusat1aa n atau 0,40% merupakan perusahaan 
BUMD/BUMN, Koperasi dan PMA 
Perusahaan bc.kaiooori < 30 GT mengalami p~nurunan yang pal ing besar dibandingkan 
ta;,un sebe lumny;1 yaitu tu run sel)esar 46 ,67%. Sementara perusahaan berkategori 50- 190 
GT cenderung stabil dibandingka.l tahun 2001. 
Perusahaan perikana n laut denga n izin pusa t pal ing banyak berdom isili (wilayah hukurn) di 
Provinsi DK1 Jakarta yaitu sebanyak 304 perusa l1aan (32,76%) , disusul kemudian di Provi ·~si 
Jawa Tengah sehanyak 255 perusa haan (2/,48%), Provinsi Riau sebanyak 95 per-usahc.an 
(10,24%) dan Provins i Sumatera Utara sebanyak 85 perusahaan (9 ,16%). Perusahaan yang 
berdornisili di DKI Jakarta seb c..gian besar adafah perusahaan Perorangan sebanyak 182 
perusahaan (59,87%) dan perusilhaan Swasta Nasional sebanyak 103 perusahaan (33,88%) , 
dan sebagian besar perusahaan terse but adalah perusahaan berkategori 100 - 200 GT. 
Secara umum jurnlah perusahaan menurut domisiL ini cenderung rnengalami penurunan di 
hampir semua Provinsi kecuali di Provinsi Banten, Riau, Jawa Timur, Sulawesi Utara dan 
Kalimantan Tirnur. 
Berdasarkan jenis alat penangkap yar:Jg digunakan, alat tangkap jaring insang hanyut 
merupakan jen i.> a.at yang banyak digu.-1akan oleh perusahaan perikanan yaitu sebanyak 379 
buah (38,87%) Jenis alat tangkap jaring insang hanyut ini banyak digunakan oleh 
perusahaan per 'kanan berkategori 100 - 200 GT, yaitu sebanyak 124 buah (32,72%), 
kategori 500 - 1000 GT seban yak 69 buah ( 18,21 %) serta kategori 200 - 300 GT dan 300 -
• 500 GT masing-masing sebanyak 53 buah (13,98%). Jenis alat penangkap lain yang juga 
banyak digunakan oleh perusahaan peri kanan !aut adalah payang sebanyak 316 buah 
iii 
(32,41%), pukat pantai sebanyak 78 buah (8,00%) dan bagan apung seba'lyak 70 buah 
(7, 18%). Jenis alat tangkap huhate pada tahun 2002 mengalami peningkatan yang palirg 
besar dibandingl<an tahun sebelumnya yaitu naik 89,4 7%. Jer•is alat tangkap pancing cumi 
dan bouke ami juga mengalami peningkatan yang cukup besar yaitu masing-masing naik 
c8,00% dan 42,86%. Sementara alat tangkap pukat udang yan~ pada tahun lalu sebanyak 7 
buah, pada tahun ini tidak digunakan lagi. 
Berdasarkan dderah operasinya, sebagian besar kapal milik perusahaan perikanan 
melakukan penangkapari di daerah ZEE Selat Mc;'aka yaitu sebanyak 366 perusahaan. 
Disusul di d'aerah Selat Malaka sebanyak 332 perusahaan, ZEE Laut Arafura sebanyak 217 
perusahaan dan Laut Cina Selatan sebdnyak 204 perusahaan. Sebanyak 123 perusahaan 
(33,61%) yang beroperasi di daerah Z~E Selat Malaka adalah perusahaan berkategori 100.:.. 
200 GT dan rnilik perusahaan perorangan. Sedangkan perusahaan perikanan yang banyak 
beroperasi di daerah Selat Malaka rnerupakan perusahaan berkategori 50 - 100 GT, 
perusahaan perikan:an yang banyak beroperasi di daerah ZEE Laut Arafura adalah 
perusahaan perikanan berkategori 5CO - 1000 GT, sedangkan perusahaEm perikanan yang 
banyak beroperasi di; daerar, Laut Cina Selatan adalah perusahaan perikc.nan bcrkategori 
500 - 1 000 GT. 
Berdasarkan pelabuhan pangkalannya, sebanyak 428 perusahaan perikanan berada di 
pelabuhan pangka!an Gorontalo. Kemudian disusul d: pelabuhan pangkalan Bengkulu, Palu 
dan Pemangkat yaitu masing-masing 350, 193 dan 116 perusahaan. Perusahaan ·perikanan 
di pelabuhan pangkalan · Gorontalo, jurnlahnya mengalami kcna:kan yang sang at besar 
dibandingkan dengar't tahun sebelumnya, dari jumlah 4 perusahaan menjadi 428 perusahaan. 
Perusahaan perikanan yang berada di pelabuhan pangkalan Gorontalo tersebut, sebagian 
besar adalah perusahaan perikanan berkategori 500 - 1000 GT. SE:mentara perusahaan 
perikanan yan~J berpangkalan di pelabuhan Bengkulu, kebanyakan adalah perusahaan 
perikanan berkategori 100 - 200 GT, perusahaan perikanan yang berpangka!an di pelabuhan 
Palu sebagian besar adalah perusaha3n perikanan berkategori 50 - 100 Gi dan oerusahaan 
perikanan yang berpangkalan di pelabuhan Pemangkat sebag1an besar adr:dah perus§lhaan 
perikanan berkategori 30- 50 GT. 
iv 
Tabel 9 Jum!3h Perusahaan Perikanan Laut :zin Pusat menurut kategori bcsarnya usaha 
dan daerah operasi, 2001 - 2002 
































an rata-rata(%) -::0 .51 



















































Satu Perusal1aan dapat mempunyai lebih dari satu daemh operasi 


























Data tahun 2002 e1dalah data perizinan daftar ulang dan daftar baru sampai dengan 31 Desember 2002 
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Tabel 10 Jumlah Perusahaan Perikanan Laut lzin Pusat mer.urut kate~ori besarnya usaha 





























rangan : *) Kekuatan mesin lebih dari 90 PK 







Satuan : Buah 
Avona 
-1 
Satu Perusahaan dapat mempunyai lebih dari satu pelabuhan pangkalan 
Data tahun 2001 adalah data claftar ulang sampai dengan 31 Desernber 2001 
Data tahun 2002 adalah data perizinan daftar ul~ng dan daftar baru sampai dengan ~1 Desember 2002 
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Tabel 6 · Jumlah Perusahaan Perikanan Laut lzin Pus8t menurut kategori besarnya usaha 








Tabel 7 Jumlah Perusahaan Perikanan Laut lzin Pusat menurut kategori besarnya usaha 
















Barat RiaL• Jambi 
65 
95 
Satua'n : Buah 
Sumatera 
Selatan 
%) -6.17 -21 .30 46 .15 -100.00 
2001 15 1 
2002 8 1 
-46.67 :. 0.00 
2001 144 17 32 
2002 134 14 64 
-6.94 -11 .65 100.00 
2001 188 30 16 
2002 188 24 17 
0.00 -20 01) 6.25 -50. 
2001 255 38 8 
2002 . 251 30 10 
-1 .57 -21.05 25.00 -100.00 75 
2001 94 8 2 
.2002 91 6 





2002 85 6 1 
-11.46 20.00 -66 .67 -100. 
2001 · 95 5 2 
2002 94 3 1 
-1 .05 -40.00 -50.00 
2001 102 5 1 
2002 77 2 
-24 .51 -60.00 -100.00 
terangao : *) Kekuatan mesin lebih dari 90 PK 
Data tahun 2001 adalah data daftar ulang sampai dengan 31 Desember 2001 
Data tahun 2002 adalah data perizinan daftar ulang dan daftar baru sampai dengan 31 Desember 2002 
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RINGKASAN 
Jumlah kapal mctor pe'rikanan laut izin pusat, pada tahun 2002 tercatat sebanyak 3.492 buah 
yang terdiri dari k~12enan._g~~ sebanyak 3.429 buah (98,20%) dan kapal bantu 
penangkap ikan sebanyak 63 buah (1 ,80 Yo). Jumlah kapafrriofc)r.penl<a-n-anlaut ini mengalami 
penurunan sebesar 19,15% dari jumlah kapal motor perikanan laut pad a tahun 2001 yang 
tercatat sebanyak 4.319 buah. Penurunan ini disebabkan karena penurunan jumlah kapal 
penangkap ikan yang cukup besar yaitu dari 4.258 buah pad a tahun 2001 menjadi 3.429 buah 
pad a tahun 2002 a tau turun 19,4 7%. Sedangkan jumlah kapal bantu penangkap ikan 
mengalamt peningkatan sebesar 3,28% yaitu dari 61 bt.iah pada tahun 2001 menjadi 63 buah 
pada tahun 2002. ·. · 
Jumlah kapal motor perikanan laut paling banyak menurun adalah kapal motor ukuran <30 GT 
(kekuatan mesin >90 PK). Penurlinan tersebut sampai 52,17%, yaitu dari jumlah 115 buah 
pada tahun 2001 menjadi 55 buah pacla tahun 2002. Sedangkan jumlah kapal motor yang 
paling kecil penurunannya adalah kCJpai motor dengan ukuran 100-200 GT yaitu dari 1.299 
buah pada tahun 2001 menjadi 1.183 buah pada tahun 2002 atau turun sebesar 8,93%. 
Dari 3.492 buah kapal motor perikanan .!aut pada tahun 2002, 9ebanyak 38,43% atau 1.342 
buah merupakan kapal motor deng3n ukuran 50-100 GT, sebanyak 33,88% a tau 1.183 buah 
adalah kapal motor dengan ukuran 100-200 GT, sebanyak 16,72% a tau 584 buah adalah 
kapal motor dengan ukuran 30-50 GT, sebaryak 5,41% 'atau 189 adalah kapal motor dengan 
ukuran 200-300 GT, sebanyal< 2,81% atau 98 buah adalah kapal motor dengan ukuran 300-
500 GT, sebanyak 1,58% a tau 55 buah <3dalah kapal motor dengan ukuran <30 GT, sebanyak 
1,15% a tau 40 buah adalah kapal motor dengan ukuran 500-1000 GT dan sebanyak 0,03% 
atau 1 buah adalah kapal motor dengan ukuran >1000 GT. 
Menurut staJus usaha, sebagian besar kapal motor perikanan laut adalah milik peroranga;l 
yaitu 1.673 buah kapal atau 47,91% dari keseluruhan jumlah kapal motor perikanan laut. 
Sebanyak 1.580 buah atau 4G,24% merupakan kapal motor milik swasta nasional, 164 buah 
atau 4,70% merupakan kapal motor milik perusahaan Penanaman Modal Asing (PMA) dan 75 
buah a tau 2,1 G% sisanya merupakan kapal motor r.1ilik perusahaan Penanaman Mr •dal Dalam 
Negeri (PMDI\!), Koperasi, Badan Usaha Milik Negara (BUMN) dan Badan Usaha tvtilik Daerah 
(BUMD). 
Sebagian besar kapal motor perikanan laut yang dimiliki oleh perusahaan BUMN/BUMD, 
koperasi, perorangan dan swasta nasional adalah kapal motor dengan ukuran 50-100 GT. 
Sedangkan kapal motor d8ngan ukuran 100-200 GT ban yak dimiliki oleh perusahaan PMA. 
Sementara kapa l motor dengan ukuran 30-50 GT banyak dimiliki oleh perusahaan PMDN. 
Dibandingkan dengan tahun 2001 , jumlah kapal motor yang mengai:Jmi penurunan paling 
besar adalah kapal motor mil ik koperas1 yang turun sebesar 61,29%. Begitu juga kapal motor 
milik Swasta Nasional, PMDN dan BUMN/BUMD juga mengalami penurunan yang cukup 
besar masing-masing 32,04%, 30,77% dan 14,29%. Sedangkan kapal motor milik PMA dan 
perorangan mengalami penurJnan yang kecil yaitu 3,53% dan 1,99%. 
Kapal motor perikanan I aut milik perorangan paling banyak berukuran 50-100 GT, yaitu 
sebesar 42,62% dari jumlah keseluruhan kapal motor milik perorangan. Kapal motor milik 
perorangan ini kesemuanya merupakan kapal penangkap ikan. Sedangkan kapal bantu 
penangkap ikan merupakan milik swasta nasional dan Penanaman Modal Asing (PMA). 
Sebanyak 59 buah atau 93,65% adalah milik perusahaan swasta nasional dan sebanyak 4 
buah atau 6,35% merupakan milik perusahaan Penanaman Modal Asing (PMA). Sebanyak 24 
buah a tau 38,10% dari total kapal bantu penangkap ikan merupakan kap31 motor dengan 
ukuran 50-100 GT. 
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Berdasarkan domisili perusahaan perikanan, sebagian besar dari kapal motor perikanan !aut 
adalah milik perusaha2n yang berdomisili di Provinsi DKI Jakarta, yaitu sebanyak 1.884 buah 
atau 53,95% dari keseluruhan jumlah kapal perikanan !aut. Dari jumlah tersebut, r>ebanyak 
685 buah a tau 36,36% adalah kapal perikanan !aut dengan ukuran 100-200 GT. Sebagian 
besar kapal motor yang berdomisili di DKI Jakarta 67,73% adalah milik swasta nasional yaitu 
sebanyak 1.276 buah. Di samping itu, kapal motor perikanan !aut juga banyak dimiliki oleh 
perusahaan yang berdomisili di Provinsi Jawa Tengah, Bali dan Sumatera Utara yaitu masing-
masing sebanyak 657 buah (18,81%), 281 huah (8,05%) dan 182 buah (5,21%). 
Pada tahun 2002, sebagian besar kapal motor penangkap ikan menggunakan alat tangkap 
rawai tuna, yaitu sebanyak 1.370 buah atau 39,23% dari jumlah keseluruhan kapal penangkap 
ikan. Kapal penangkap ikan yang menggunakan rawai tuna ini sebagiari besar 3dalah kapal 
penangkap ikan milik perorangan dan sebagian besar adalah kapal motor dengan ukuran 100-
200 GT. Selain alat penangkapan rawai tuna, jenis o;at tangkap pukat cincin dan pukat ikan 
juga banyak digunakan oleh kapal penangkap ikan yaitu masing-masmg sebesar 20,50% dan 
12,94% dari keseluruhan jumlah kapal penangkap ikan. Kapal. penangkap ikan yang 
menggunakan alat tangkap pukat cinciri dan pul<at ikan, sebagian besar adalah kapal motor 
dengan ukuran 50-100 GT. Sedangkan untuk kapal bantu penangkapan ikan, seb<myak 41 
buah atau 65,08% merupakan kapal angkut dan sisanya sebanyak 22 bual1 atau 34,92% 
merupakan kapallampu . · 
Berdasarkan daerah operasi, kapal perikanan !aut sebagian besar beroperasi di Zona 
Ekonomi Eksklusif (ZEE) Samudera Hindia, Laut Banda, Laut Cina Selatan dan Selat Makasar 
dan Laut Flores. Kapal motor dergan ukuran 100-200 GT paling ban yak beroperasi di daerah 
ZEE Samudera Hindia dan Laut Banda dengan alat tanglcap dominan rawai tuna, ka;Jal motor 
dengan ukuran 50-100 GT ban yak beroperasi di ZEE Samudera Hindia dengan alat tangkap 
dominan rawai tuna, sedangkan kapal motor yang paling banyak beroperasi di Laut Cina 
Selatan adalah kapal motor dengan ukuran 50-100 GT dengan alat tangkap dominan pukat 
cine in. 
Pada tahun 2002, sebagian besar kapal motor perikanan !aut berpangkalan di pelabuhan 
Jakarta, Benoa dan Ambon yaitu tercatat masing-masing 1.265, 1.185 dan 1.030 buah kapal. 
Sebagian besar kapal terse but adalah kapal motor dengan uku·an 100-200 GT dengan alat 





Mungkin masih belum lepas dari ingatan kita, betapa ngerinya petaka yang menimpa 
penumpang KMP (kapal motor penumpang) Tampomas II. Puluhan orang terpanggang di atas 
geladak kapal sebelum menyelamatkan diri, meskipun akhirnya banyak juga yang harus 
kehilangan nyawa. ltu baru sebuah contoh kasus. Masih banyak lagi kecelakaan kapallaut yang 
berbuntutjatuhnya banyak korban jiwa. 
Masalah kecelakaan transportasi sedang menjadi pembahasan mass media akhir -akhir ini, 
termasuk tramportasi laut. Kejadian kecelakaan laut tidak hanya menimpa kapal tenggelam 
saja, tetapi banyak karena tabrakan kapal. Ada 2 aspek yang dapat ditarik dari kejadian 
kecelakaan kapal, yaitu kerugian akibatjiwa dan materi, serta menurunnya kepercayaan kepada 
pemerintah selaku penyelenggara transportasi laut sekaligus kontra produktif bagi 
pengembangan armada nasional. 
Data Kecelakaan Angkutan Laut 
Selama periode 25 tahun sejak tahun 1975 sampai 20QO telah te~adi kecelakaan kapal hebat, 
dianaranya~menyebabkan te~adinya tumpahan minyakke !aut Termasuk didalamnya adalah: 
• kandasnya kapal tanker Showa Maru dan tabrakan kapallsugawa Maru dengan Silver 
Palace pada bulan Januari 1975 
• kecelakaan Kapal Tanker Choya Maru pada tanggal 20 Desember 1979 di pelabuhan 
Buleleng Bali 
• Kapal Tanker Golden Win bocordi pelabuhan Lhokseumawe tanggal8 Pebruari 1979; 
• tabrakan Kapal Nagasaki Spirit dengan Kapal Tanker Ocean Blessing di Selat Malaka pada 
tanggal20 Sepember 1992 yang menumpahkan min yak sebanyak 13.000 ton; 
• Kapal Tanker Maersk Navigator pada bulan Januari 1993 kandas di pintu masuk Selat 
Mal aka; 
• Kapal Tanker MV Bandar Ayu bertabrakan dengan Kapallkan Tanjung Permata Ill di 
Pelabuhan Cilacap pada tanggal4 April1994 
• Kapal Pengangkut Minyak Bumi Thai, Orapin Global bertabrakan dengan Kapal Tanker 
Evoikos di Selat Singapura pada tanggal13 Oktober 1997 
• kandasnya kapal tanker MT. King Fisher berbendera Malta di Pantai T eluk Penyu Cilacap 
pada tanggal1 April2000 dengan menumpahkan minyak 4.000 barel dan 
• kandasnya kapal tanker MT. Natuna Sea di karang Batu Berhanti dekat P. Sambu pada 
tanggal 3 Oktober 2000. 
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Studi Dephub..JICA tahun 2002 menunjukkan bahwa sejak tahun 1982 sampai tahun 2000 te~adi 
3.826 kejadian kecelakaan kapal atau rata-rata terjadi sebanyak 204 kecelakaan kapal setiap 
tahun, atau te~adi kecelakaan setiap 2 hart sekali. Meskipun demikian statistik kecelakaan kapal 
menunjukkan bahwa rata-rata kecelakaan kapal pada tahun 1998, 1999 dan tahun 2000 
menunjukkan kecenderungan menu run, menjadi 64 kejadian per tahun, atau satu kejadian setiap 5 
harisekali. 
T abel 1. Statistik Jenis Kecelakaan Kapal 
1Total : I Persentase 
Sumber: The Sudy for The Maritime Traffic Safety System Development Plan, 2002 
12% 
15% 
Keterangan: 1) Sunken 2)Fire 3) Collision 4) Engine Trouble 5) Aground 6) To Roat 7) Leakage 8) other 
Kejadian kapal tenggelam merupakan 41% dari seluruh kecelakaan kapal, kebakaran kapal 
merupakan urutan berikut(14%), disusul dengan tabrakan kapal yang cukup sering te~adi (11%). 
T abrakan kapal merupakan kejadian yang sangat serius dan menjadi peistiwa yang akan 
merenggut ban yak jiwa dan harta benda. Kejadian terakhit berikut menggambarkan situasi yang 
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te~adi pada kurun 1 bulan terakhir (September 2003) yang menunjukkan masih lemahnya upaya 
pengamanan kita dalam menjaga alu pelayaran nasional. 
Tabel 2. Kasus Kecelakaan selama bulan September 2003 
Tanggal · ·,'-~ LQk~si b' ~~· j{apal ,1/}'·,: ··-,: ,_;.·Kapal2 .J~ :.-,·P..enyebab: ·, ~ ".'d~"f•·. ~ ~~~i>-..r ... ~(~):l..,~' , • "· ~~ ) 1 • , • • •' ~ .. • 1 \ -' Akibat · 
23 Sept 2003 Selat Bangka MV PAC Bintan KM Pagcruyung 05 Bellm diletahli Kapal KM 
Sumsel berbendera Uberia yar;g mengakut9.000 Paga-uyung 
yang mengangkut 200 semen a.rah dai T oluk tenggelam, 4 ABK 
kontaner dari Bayur Padang menuju diperkirakan 
Singapura menuju T anjung Priok meninggal24 ABK 
T anjung Priok diselamatkan 
26 Sept 2003 Pelabuhan Kapal KM Mandiri kapal kargo MV Uni Alur perairan !et1alu lambung kapal robek 
Surabaya Nusantara, rute Chart, berbendera dangkal, tidak sepmjmg 20 meter 
Balikpapan-Surabaya T aiwcrJ juruscr1 memperhatikm dan tingg 6 meter, 3 
mengan[j<ut 116 Surabaya-Hong Kong rambudanlidci< orang meninggal19 
penumpano ada!}Ya kapal pandu oranQ l~a parah 
Penyebab te8adinya kecelakaan menu rut JICA dapat diperinci oleh sebab-sebab kesalahan 
man usia (human error). akibat bencana alam (force majeur) dan akibat struktur kapal (hull 
stnJcture). Dalam kurun 3 tahun terakhir tingkat kecelaka<..n dilihat dari penyebabnya menunjukkan 
dominasi kesalahan manusiasebagai penyebab terbesar. 
T abel 3. Statistik Penyeoob Kecelakaan Kapal 
2000 . · To.tal ·_ Persentase 
Sumber: The Sudy for The Maritime Traffic Safety System Develorment Plan, 2002 
38% 
I Ill Human Error l!l Force Majeur o Hull Structure I 
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Menu rut JICA, banyak penyebab kecelakaan kapal sampai saat ini tidak dijelaskan secara resmi 
oleh Departemen Perhubungan, namun dari kajian JICA tersebutditemukan penyebab utama 
te~adinya kecelakaan terse but adalah oleh INST ABILITAS KAP AL akibat OVERLOADING serta 
USIA KAPAL YANG SUDAH TUA Penyebab lain yang mung kin menjadi faktor utama kecelakaan 
kapal adalah kesalaha'n prosed ural dalam operasional. Sayangnya belum ada bukti jelas yang 
mendukung hal ini. Pertu kiranya kita lihat batasan yang disebutkan oleh Undang-undang 21/92. 
Untuk menelusuri penyebab keterkaitan aritara kecelakaan kapal dengan penyebabnya 3 faktor 
yang menjadi landasan operasi dan diduga menjadi kontributor keselamatan pelayaran yaitu aspek 
legalitas, aspek pertengkpan kapal serta aspek koordinasi. 
I. Aspek Regulasi Keselamatan Pelayaran 
UU No.21/1992 tentang Pelayaran mengamanatkan setiap kapal yang beroperasi untuk melayani 
seluruh kegiatan transportasi !aut harus berada dalam kondisi laik laut. Dalam Bab VII pasal35 
disebutkan bahwa "pengadaan, pembangunan dan pengerjaan kapal termasuk per/engkapannya 
wajib memenuhi persyaratan keselamatan kapar ( ayat 1 ). Dalam ayat 2 bahkan ditegaskan bahwa 
"keselamatan kapal ditentukan melalui pemeriksaan dan pengujiarf. Begitu juga dalam pasal39 
ayat disebutkan "setiap kapal yang beroperasi didaerah pelayaran wajib memenuhi persyaratan 
kelaiklautan kapal sesuai dengan daerah pelayarannycf. ' 
Pemerintah sebagai pengatur kegiatan pelayaran nasional bertanggung jawab untuk: 
• melakukan pemeriksaan dan pengujian (pasal35 ayat 4). 
• menahan kapal, atas perintah pengadilan apabila melanggar ketentuan (pasal41 ). 
• melaksanakan pencarian dan pertolongan terhadap setiap orang yang mengalami 
musibah di perairan Indonesia (pasal94 ayat 1 ). 
Tugas pemerintah tersebut belum diimbangi dengan fasilitas yang memungkinkan untuk bergerak 
dinamis. Dua kondisi yang menghambat adalah: a) kcndisi kapal navigasi yang sudah melewati 
umur kelayakan, dan b) kualitas sumber daya man usia yang tidak memadai. 
Kapal navigasi kita saat ini cukup menyedihkan karena 70,7% kapal memiliki umur lebih dari 26 
tahun. Hal ini dperparah dengan data yang menunjukkan bahwa rata-rata kondisi teknis kapal 
hanya mencapai 66,5%, hal ini beradajauh dibawah standard kelayakan minimallayak operasi 
yaitu 80%. Kondisi ini tidak didukung oleh ketersediaan anggaran yang memadai, baik untuk 
melakukan penggantian a tau perawatan kapal. Akibat dari kendala-kendala tersebut, maka hanya 
10%-30% kapal yang berada pada kondisi siap operasi (JICA, 2002). 
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Dukungan SDM ternyata tidak terlayani di lapangan, baik alam hal Sistem Telekomunikasi Maritim 
maupun Navigasi, Dari jumlah tenaga sebanyak 960 orang· untuk Coastal Radio Statsion yang 
disurvai oleh JICA ternyata tidak didukung oleh pengetahuan, keahlian dan sikap yang profesional. 
Pemecahan yang dapat dilakukan adalah dengan melakukan pebaikan sis tern maintenance dan 
menempatkan kepemimpinan yang amanah 
II. Aspek Perlengkapan Kapal 
Dalam masalah keselamatan, maka perlengkapan kapal memilki peran penting untuk menjaga 
te~adinya kecelakaan kapal. Dalam penjelasan UU 21/92 disebutkan mengenai materi yang 
termasuk dalam pelengkapan kapal, yaitu bagian-bagian yang termasuk dalam perlengkapan 
navigasi, alat-alat penolong, penemu dan pemadam kebakaran, radio dan elektronika kapal, pet& 
peta serta publikasi nautika serta perlengkapan pengamatan meteorologi. 
lnstruksi berupa pesan tertulis ini sudah disampaikan berupa izin-izin operasi maupun kepada para 
nakhoda kapal setiap akan memulai keberangkatan operasi. Namun pada prakteknya sering ditemui 
kapal~apal yang mengalami kecelakaan ternyata tidak dilengkapi dengan fasilitas perlengkapan 
terse but secara memadai. Masalahnya kemudian adalah mekanisme pemeriksaan dan pengujian 
terse but dapat be~alan secara efektif. 
Ill. Aspek Koordinasi untuk Menanggulangi Kecelakaan Kapal 
Departemen Perhubungan telah membentuk Badan Koordinasi Keselamatan dilaut yang 
anggotanya terdiri atas angkatan I aut, polisi udara, Gamat serta Be a Cukai. Kegiatan monitoring 
dan kontrol menjadi s'angat penting untuk dilakukan, untuk mencegah terjadinya kecelakaan 
sedini mung kin. Aspek penting yang menjadi kelemahan selama ini adalah persoalan koordinasi. 
Pada satu sisi penceg<.lhan kecelakaan harus diupayakan scara maksimal, namun jika suat11 
saat terjadi kecelakaan maka pihak mankah yang paling bertanggung jawab untuk mengatasi 
masalah terse but. Dari bagaimana upaya agar mekanisme penanggulangan kecelakaan berjalan 
efektif tanpa adanya dukungan pemerintah, anggaran yang memadai serta pelatihan SON yang 
berkelanjutan? 
Referensi 
1. Dephub-J ICA, . The Study for The Maritime T raffle Safety Development Plan in The 
Republic of Indonesia , 2002. 
5 
2. Dephub, UU 2111992 tentang Pelayaran. 
3. Keppres 81/2001 tentang Komite Kebijakan Percepatan Pembangunan lnfrastruktur. 
4. SK Menko Perekonomian tentang Pembentukan Sub Komite Trasnportasi Laut. 
5. Dephub-JICA, Stramindo, 2003. 
6 
Beri ta Utama 
Kebakaran di DKI Makin Sering Terjadi 
Jakarta, Kompas- Memasuki musim kemarau, kebakaran makin sering terjadi. 
Sepanjang hari Senin (7/7), setidaknya tercatat ada lima kebakaran di kawasan 
Jakar~ dan Bekasi. Meski tidak ada korban jiwa, kerugian har~ benda akibat 
amukan si jago merah itu mencapai ratusan juta rupiah, terutama akibat 
terbakarnya sebuah kapal penangkap ikan lepas pantai di Pelabuhan Muara 
Baru, Penjaringan, Jakarta Utara. 
Sekitar pukui 08.i5, ;Kapai Motor Sanjaya I berboboi mati ·i65 ton yang iengah 
tambat di dermaga Pelabuhan Muara Baru terbakar. 
' 
"Kami menduga kebakaran terjadi akibat hubungan pendek arus listrik di ruang 
kapten kapal," kata Sumarsono, perwira piket Suku Dinas Pemadam Kebakaran 
Jakarta Utara yang turun iangsung ke tempat kejadian. 
J(eiugian aklbat kebakaran tersebut diduga mencapai Rp 600 juta. ":tu biaya 
untuk memperbaiki kapal yang terbakar seperti ini. Kalau mau beli baru sih bisa 
Rp 1 miliar sampai Rp 1,5 miliar," tutur Ating, seorang mantan kapten kapal 
ikan sejen.is. 
Pifiak pernadarn kebakaran bar"u tiba di tempat kejadian setengah jam seteiaii 
kebakaran itu berlangsung, yakni pukul 08.45. 
Menanggapi keterlambatan bantuan tersebut, Sumarsono menyatakan, hal itu 
karena beberapa faktor. 
-'-'--"'-'-·-'-~'"''~"'·-'=-'--··. _ "Bisa karen a laporan yang kami terima beberapa me nit setelah 
bisa juga karena kemacetan. Apa!agi arus !a!u Hntas ke Pe! 
ini cukup padat," tuturnya . 
Amukan a pi yang juga merambat ke bahan bakar minyak (B 
bersangkutan membuat pihak pemadam kebal<aran me 
lama untuk memadamkannya. ltu sebabnya, semua bagian anjungan kapal 
habis terbakar. Asap pun masih terus mengepul hingga pukul11.30. 
Kapal Motor Sanjaya 1 atau sejenisnya. menurut Paryono, salah satu anak 
buah kapal ikan di kapal serupa, biasa dipergunakan untuk menangkap ikan 
hingga ke iuar negeri. ''Biasanya areai penangkapannya sampai ke perairan Sri 
Lanka," katanya menjelaskan. 
Sekali beroperasi, mereka bisa menghabiskan waktu empat sampai enam 
bulan. "Jenis ikan yang ditangkap, antara lain ikan tuna dan ikan salmon. 
Search: 
Biasanya sekaii jaian hasii tangkapannya antara Rp 500 juta hingga Rp 800 I clcx l 
juta," papar Ating . !..:J 
Menabrak motor 
Kebakaran lain terjadi di Jalan Petamburan VI RT 04 RW 06, Tanah Abang, 
Jakarta Pusat, pukul15.05. Api yang baru bisa dipadamkan pukul16.15 itu 
memusnahkan tlga rumah warga. Salah satu rumah tersebut adalali milik Rusdi 
'111 . .. 
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KM Nuruf Fala Tenggelam, 20 Hilang 
Jayapura, Kompas. 
Kapal lkan Nuruf Fala, Minggu (9f7) sekitar pukul 22.00 waktu 
setempat tenggelam di sekitar Pelabuhan Pomako Timika. Akibat 
kecelakaan itu empat orang tewas, enam selamat, dan 20 orang 
belum ditemukan. Saat itu, kapal ikan tersebut membawa 30 
penumpang yang baru saja turun dari kapai penumpang 
Tatamailau setelah melakukan pelayaran lima hari dari Makassar. 
Wakil Kapolres Mimika Asisten Superintendent (Mayor Polisi) Eddy 
Pramudyo yang dihubungi melalui telepon di Timika, Senin (1 0/7) 
mengatakan, ke-20 orang itu sedang daiam pencarian tim SAR 
(search and rescue) yang dipimpin Komandan Pangkalan Angkatan 
Laut (Danlanal) Timika Letkol ( laut) Sutoyo. 
Korban yang tewas dan selamat ditemukan di perairan laut Arafura. 
Empat korban tewas adali'lh Marwati (30), Abdul Rozak (40), H'ilbib 
Rozak (1 ), dan Muna (18). Sementara enam korban yang selamat 
dan telah melapor ke pihak keamanan adalah RusH (27), Arief (31 ), 
~Jgtzir (12}, Suryan! (1 9}, Sut!ni (24), H Syukur (46) dan Ahmat 
Tukuway (42) . 
Para korban sebagian besar adalah penumpang dari Bugis, 
Makassar, dan Buton . Mereka umumnya pedagang dari Makassar 
yang ingin ke Tirnika dengan membawa barang dagangan seperti 
pakaian jadi, sandal, dan barang-barang dagangan lain. Mereka 
sudah lama tinggal di Timika dan sering pergi-pulang ke kampung 
a sal. 
Ketika masuk Timika, kapal ini harus berada sekitar 300 meter dari 
daratan karena dermaga Pomako tidak dapat disandari kapal-kapal 
sebesar KM Tatamailau. Pantai dermaga itu sangat dangkal. 
Biasanya ada kapal feri yang mengangkut penumpang dari kapal 
Tatamailau ke dermaga. Tetapi, kapal feri ini sedang dalam 
perbaikan. Kebetulan muncul kapal ikan Nuruf Fala yang ingin 
mengambil barang-barang dagangan yang dibawa seorang 
penumpang dari Makassar, dan ke-30 penumpang pun ramai-ramai 
pindah ke kapal Nuruf Fala . Karena muatan terlampau banyak, 
kapal itu miring dan akhimya tenggelam sekitar 200 meter dari 
dermaga. (kor) 
· Berita daerah lainnya : 
• Di Papua, Banyak Lulusan SO dan SL TPMengajar di SO 
• Perang Tarif Pungutan Kayu Rakyat 
• 85 Rumah Terbakar di Jambi 
• Endang Soemantri Utusan DPOP Jabar 
• Senjata Api Disita di Pemalang 
• Pemblokiran Pupuk Kaltim Berakhir 
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yang digunakan untuk usaha konveksi pakaian. Api pertama kaii teriihat dari 
lantai bawah rumahnya. 
Api terlihat begitu cepat menjalar karena rumah korban penuh bahan pakaian. 
Api selanjutnya merambat ke rurnah Marsono dan Edy, yang terletak di 
samping Kanan rumah Rusdi. 
rv1usibah tersebut divvarnai pu:a dengan kecelakaan lalu Untas. Satu dari tujuh 
kendaraan pemadam kebakaran yang menuju ke lokasi tersebut menabrak 
motor yang dikendarai Murtani (53). Polisi menduga, rem mobil pemadam 
kebakaran dengan nomor lambung 615, yang dikemudikan Mujiman, blong. 
Motor Honda Legenda iviwtani ringsek karena tergiias kendaraan yang penuii 
muatan air itu, sedangkan korban yang terlempar dari motor harus mendapat 
perawatan medis di Rumah Sakit Pelni. Muiiman sendiri harus berurusan 
dengan polisi untuk mempertanggungjawabkan kecelakaan tersebut. 
Kompor meiedak 
Di Bekasi, kebakaran terjadi d: Ja!an V'!:jaya Kusuma 1!, RT 05 RVV 04, 
Perumnas I, Jakasampuma, Bekasi Barat pada pagi hari. Selain itu, kebakaran 
juga terjadi di Kampling Pondok Ungu, Medan Satria, pada siang hari. Dalam 
dua peristiwa kebakclran tersebut, kerugian diperkirakan mencapai puluhan juta 
rupiah. 
Kebakaran di Pondok Ungu RT 03 RW 07 menghanguskan 14 rumah petak 
milik warga yang didirikan di atas tanah milik Dinas Pengairan Bekasi. Warga 
yang panik karena a pi tiba-tiba membesar tidak sempat menyelamatkan 
barang-barang di dalam rumah mereka. 
Samit (50), seorang saksi mata , menyatakan, kebakaran diduga berasal dari 
kompor yang meledak di rumah Wahyu , pedagang makanan kecil. Saat itu di 
rumah tersebut hanya tinggal anak laki-lakinya, Mumu (25), karena Wahyu dan 
keluarganya sedang ke luar kota . Siang itu Mumu menyalakan kompor minyak 
+""'""""h ,, ..... , ,,, ""''"'""'"'"~,... ....,r., ...,.i,. I""''' i...,. ""'""'''i' ' 1, ,... .....,,..._"'"'"' '''""'"'h""''"" ,, .... +,,t., _.,,...r'l>,...,,,...; 
'-OIICilll UII'-~U\. III'C I HQ..:X:.I\ CUI . L-CAII~o . .f 1 10 Ul 'fO:O IIYJU 1\'C U'CtJOII IUIIIOIIIIJCol \.JIIlUI\. Ul~fi\.IU\A 
pakaian. 
Tidak berapa lama, Sa mit yang saat itu hendak tidur siang terkejut karena 
mendengar suara ledakan dari rumah Mumu yang berdempetan dengan 
n.imahnya. Ternyata , warga ialn juga mendengar dan beri·,amburan ke iuar 
rumah . Mumu dibantu warga berusaha memadamkan api yang berasal dari 
belakang rumahnya . . 
Akan tetapi, api sudah menjalar ke atap dan merambat ke rumah-rumah lainnya 
yang kebanyakan terbuat dari kayu dan tripleks. 
Semua penghuni yang kebetulan berada di sekitar rumah itu tidak ada yang 
berani menyelamatkan barang-barang mereka . Sebab, kabel-kabellistrik di 
rumah mereka bergelantungan dengan nyala api yang cukup besar. Warga 
berusaha memadamkan api dengan memanfaatkan air kali, tetapi sia-sia. 
Setelah itu, pihak PT Aqua yang berada di dekat lokasi memberikan bantuan 
dengan menyalurkan air lewat selang di pabrik untuk memadamkan api. Api 
baru dapat dipadamkan sejam kemudian setelah empat mobil Dinas Pemadam 
Kebakaran Bekasi datang. 
Adapun kebakaran di Perumnas I Jalan Wijaya Kusuma II melanda rumah 
Abdulrahman Ismail (42) sekitar pukul 05.00. Api diduga berasal dari hubungan 
pendek arus listrik di salah satu ruangan di lantai dua yang merambat ke 
ruangan-ruangan lainnya sehingga menghanguskan seluruh bangunan. Api 
baru dapat dipad~mkan sekitar pu!<ul 05.45 o:eh empat mobH Dinas Pemadam 
Kebakaran Bekasi. (NIC/813/RTS) 








Berita Lainnya : 
RUU PemiiU PresideD 
• Disetujui DPR 
GAi-l W~,XJ;i Kut 11.bi 
• Ersa Sireaar Cs 
Deoban Tak Tedjbat 
Pembe!ian Sukhoi 
Rp 42 Iriliun Kredit 
• .[>.ank R~>kl'>n RPiltm 
Terpakai 
Palestina Kdtik Israel 
• soal Tapol 
Kebakaran di DKI 
' Makin Sering Terjadi 
Waswas Ditawan 
· Saudara Sendi!i 
"Ha1jan Kompas" 
• G!!ggt Balik Sioiva~.n 
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Selasa, 01 Juni 2004 PANTURA 
KM Sang Jayapura Ditabrak di Karimunjawa 
• 10 ABK Empat Jam Bertahan di Anjungan 
BATANG- Nasib tragis dialami 10 anak buah kapal (ASK) KM Sang Jayapura 
o'3t-.,.nn n"''"'n'\ "'"''"'""''""'n n'\an,..,. .. ; ;tr.,.n ni ,.,. .. t- S'3at- isHraha'" di .. t-.,. .. a p.orairan IAA\.UII~ \,.U..IIUIII tJ\,..U.A JUI Ult III'\,.11\..UI I I"-UII Ul IUUl.• U \. I l.l I l. I U'-UI ...... I I 
Karimunjawa, tiba-tiba ditabrak kapal besar yang tidak diketahui identitasnya 
sehir,nn:. lr:.n:.ln""' na,.:.h rl:.n n""''"iS t-annnala""' 1111 '~:f~U 1'-UtJUIIIJY tJ'"-'\...\.UI UUII IIJUII \.VII~~\..ol llh 
Tak ada korban jiwa dalam peristiwa itu. Untuk menyelamatkan diri, pada ASK 
hart:.h:.n ni :.n;llnn:.n Mar. ........ panttt-u .. an n:>lrhrvi:> KIM Sann Ja""'PUr"' 1"\as .. ib (40' U'\.otl UIIUII \.II UIIJUII~\..11 .. I 1'- lUlU\. \wtiU\. I I IIUI'-. IVYU I I ~ JU Ut LJ II }I 
warga Klidanglor, Kecamatan Satang ketika ditemui di kantor Syahbandar, peristiwa 
iht 1-ot+::oni O:.h11 ()(:.If:.' bl, savifo:.,. n11V11I (\~ (\(\ V:.n:.l ini t'Y'Ioningn:.llr:.n n.olab"h3fl 
1\.U \."-'ljU\..11 1'-ULIU \._ L-VJ .J j lUlU VI'-11Lt...ll tJU:I'-Ul V.J.VV• 1"-''t·"•..ll till 111'-'IIJll ~Uil'-\..111 ~~ Ul I 
pendaratan ikan (PPI) Klidanglor, Selasa (25/5) pukul 07.00 dan di perjalanan tak 
n"lOnn~l~f'\"li n~nnn••~n 
111\o..tfi~UIUIIII ~UII~~UUII• 
Setelah 17 jam berlayar mengarungi laut lepas, kapallego jangkar dan para ASK-
n""' ha .. isH .. .,.h.,l- Tih.,._l-ih':> lr-:.n':>ln\1":1 nil--:.h .. .,.tr v:>n-:>1 h.o. .. IIVIIt'':>n ho<"'':> .. <""ahinnn':> han-:>n 
IIJU L/\....11 '-IIUIIU\.• JILIU UUU "UtJUIIIJU UI\..ULIIUI'- 1''-"tJUI ~\....IU"UIUII LI\,....;)UI .;n_11111~~U Ll UUII 
perahu yang dibuat dari kayu itu pecah dan berubah posisi. 
Setelah itu, air dengan cepat masuk di palka (tempat menyimpan ikan). "Kapal 
langsung oleng dan tenggelam di bagian haluan. Saya dan kawan-kawan naik ke 
anjungan. Kami memang berusaha menyelamatkan diri tapi saat itu keadaan gelap 
sekali," ujar Dasrib didarnpingi pemilik kapal Ahmad Taswandi (30). 
KM Robot 
KM Sang Jayapura dengan panjang 13 meter dan Iebar 5 meter yang berukuran 6 
gross ton (GT) secara perlahan terus tenggelam. Setelah terkatung-katung empat 
jam, sekitar pukul 07.00 dari kejauhan terlihat ada kapal yang melintas. 
''Kemudian kami beramai-ramai mengibarkan baju sebagai tanda bahaya. Ternyata 
kapal itu, KM Robot, melihat kami dan selanjutnya menghampiri. Dalam jarak: 
sekitar iS meter, kami berenang dengan menggunakan gabus menuju ke KM Robot 
yang segera memberikan pertolongan," tutur Dasrib. 
KM Robot dalam perjalanan pulang menuju ke Pelabuhan Muara Baru Jakarta 
o:lltAI::\h mAnr::\ri ilr::\n ~Abniutnv::\ rnmhnnn::\n flRJ( ~::\nn l::\\1::\nur::\ rli::\i::\lr Jannsunn 
_ ...... , ...... ...._,. Ill-Il--l I .. ,_Ill .._,_t_IIJ-'-11]-f 1-111--II!:J-If I'~'' ..._.._II!::J -'-1-t'_l_ -·-J-'' 11::;1 -· ~ 
menuju ke Muara Baru. "Syukur kami selamat dan bisa berkumpul kembali dengan 
lrAIII::\rga ~AIImllr-••mur 'h::\nl V::\l"f ini V::\mi ffiAOn::\lam·l m••c:ih::\h rl::\n h::\riiS 
,,_IUWI I ,_,-..,.._111-J -111-1 ;--·- ,,_, 1111 ,,_lftl 11-11!:;1-1 I Jl """'""'·--·· --11 I-·-
bergelantungan di anjungan," ungkapnya. 
Berita musibah yang dialami KM Sang Jayapura itu selanjutnya disebarluaskan 
melalui radio single said band(SSS) dari kapal yang satu ke kapallain sampai 
diterima di darat. Kali pertama berita itu diterima Rahmad, juru mudi KM Makmur 
Mandiri yang juga berasal dari Satang yang saat itu masih berada dalam pelayaran. 
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Berita itu diterima Ny Casrotin, salah seorang pemilik kapal . penangkap ikan di 
o,.tann V">rY'Iic c'"'r-o """nn salo.n; .. tnH"> rtisan"naiv">n van""d"" ·lstr-i f""'">crih N" 1"'\o.s .. ini 1...1\..4\. 11~/ I"U...IIII~ ~VI'-/ JUII~ "-U..III)'U\.IIJ\..1 Yl llltJ lt"-.UII 1''-tJU U \.II L.,.I'U~ IU/ J IJU II II• 
Musibah itu oleh Ny Dasrini diteruskan ke Ahmad Taswandi, pemilik kapal. 
Setelah mengontak kapal-kapal yang masih dalam pelayaran, diperoleh informasi 
bahwa semua ABK selamat dan dalam pelayaran menuju ke Pelabuhan Muara Baru. 
Jumat, bersama H Tupaeni, Wartono, dan Kudung dari HNSI, Ahmad menuju ke 
Jakarta untuk menjemput ABK. "Saya dibantu Rp 500.000 oleh Mbak Tutut 
Wahyuningsih, caleg PDI-P untuk biaya pulang ABK ke Batang," tuturnya. (ar-17j) 
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!NDEPENDEN -OBJEKTlF- '[1\Nl~+\ PRASANGKA 
Selasa, 07 Desember 2004 PANTURA 
Sebelum Terbalik, Ruang Mesin KM Cahaya 
Indah Dipenuhi Air :·_. 
PEKALONGAN - Kasatreskrim Polresta Pekalongan AKP Umar Sanusi 
monn11r,nv~nv~n v~n~l M,... .. ,...,. (KM' r~h~v~ Tnn~h "~r.g nit-orn••v~n t-o .. h~liv d'l 1'-'II~UI ~lu.&tJI"-AII/ l~t-'YI I"IV\.VI I t•IJ '-"''I lUlU J.IIUUII JU I Ul\.\,.,oiiiUALIIl '-'-'1 LIU 11"\. 
perairan Kendal (bukan di perairan Pekalongan-Red) sebelum terbalik pada ruang 
mesinr.\1~ dinonllhi ~; .. ·~ .... VAndisi sono .. ti it-u a""lh~• ,..,,~,..~ hu'""" n~r. nolombann Ill IJU ltJ'-'IIUIII \.All IU\A\.• 1'-VII I I '-'tJ'-'1 I U., 1'- I.JU\. \..oUU'-oU L.f I un .. \.,U.A ~"'""I I II~ 
besar yang menerpa kapal tersebut sehingga air laut masuk ke tubuh kapal. Melihat 
h"'"""'k""a .,.;,. \f':>nl"'' """''"'"" sof'V\II':> .,,,...,.,.~,""'"'a' "ar.g ben· ...... ,.,.h 1 0 O""'r.g 'a'u LJUII7U 117 Ull 7UII~ IIIU.::>U"f viiiUU UYVU" I'Uf-' I 7 JUIIIIUII .L lUI I I 
berusaha membuang air ke laut dengan perala·tan seadanya. 
Mereka sudah berupaya sekuat tenaga untuk membuang air itu keluar dari ruangan 
mesin namun gelombang besar kembali menerjang mereka sehingga membuat 
kapal menjadi terbalik. Untung, semua awak kapal yang terpental itu dapat meraih 
pelampung pengamanan di kapal. Delapan awak kapal masih berada di dekat kapal 
karena pelampung diikatkan ke tubuh kapal sedangkan dua awak lain 
oelampunqnya tidak diikat sehinqqa keduanva terapunq-apunq di tenqah laut entah ke rna na. - - -· -- - - - - - ~ 
"Menurut informasi, dua awak kapai yang terapung itu sekarang berada di Jepara," 
ujar Umar kepada Suara Merdeka, Sen in (6/12). 
Lebih jauh dia mengungkapkan, kondisi kedelapan orang yang semua warga Dukuh 
Gempolse\AJu, Desa Jatimu!yo, Kecamatan Surodadi, Kabupaten Tega! itu saat 
kejadian sangat memprihatinkan. Pasalnya, selama tiga hari dua malam mereka 
tirl:::~lr m:::~lr:::~n rl:::~n rninnm V:::II"On:::l tOI":::Inunn rli nol":::lil":::ln Vonrl:::~l dn:::~bn"t sa:::~t ih• rol:::lr:::l 
"-1"-11'-411'\. IIIUI'\.AII UUII 111111\AIII 1'-UI'-'11'-1. '"'-'1'-'ltJ' II~ \.AI t"'""IUII .... II 1'\. ....... IIU'-41• I 't-'UIU!:::f \.At. 1\.,'\.1 ~'\.aU..._.U 
di taut sangat buruk sehingga mereka hanya dapat berdoa dan pasrah saja. 
Balok Kayu 
Berdasarkan keterangan para korban, Urnar rnengatakan, pada saat awak kapai 
terapung sebenarnya banyak kapal motor lainnya yang lewat di sekitar tempat 
t,.,.;,.ni':>n 1\l"'""'"n V':>n-:>1 it11 t-in~v f'V\olih':>t-n""' t,,.,.on':> nAci$"1 VM r,.h~"~ Tnn':>h "~nn ~'""'JUUIUII• 111UIIIUII/ 1'-UtJUI 1\,.U \.1'\,..1\.An. 111'""1111\,.1\.liJU 1'-UI'-'IIU tJV..;lll 1'-1 ' 1 "-UIIU7U ..Ltn .• n.UI JUII~ 
terbalik seperti balok kayu terapung di taut. Selain itu, nakhooa kapat yang lewat di 
sevit-~ .. na .. ,.; .. ,.n it u .;.,,~ to:>VIIt- f'V\Onll-ill ""' t-onn~h t,~.-on~ ,..,.,.,..,. C':>':>t- it-11 hllt"IIV S"'""'li I'-1\.UI t·""""'ll"'IIUII H. JU~U 1-UI'-U\. 111'-'IIUJU n .'\,.... \.\.,..ll~\..111 1'-\..11'-'IIU \,.,.U\..1'-'U ..:1uU\. 1\.U L.IUIUI'- '-'rv..lll• 
Kebetulan ketika sedang gelisah mencari pertolongan, secara tidak sengaja 
rnolint-':>c VM l=v"' Co-i,.ht-o,.,. ni covit-~.- no,.,.i,.~n iho Mo,.ov':> blu ho..ta .. i':>v rnint-a llt'-1111\.U~ 1'-1 ' 1 L.."U """'""'J'·.IJ 1\.\...ol U \..I I ~1'-1\.\..11 tJ'-1 Ull Ull 1\.U• t • l"""'l '-'1'-'-" lUlU L,.n.,...l \.'-'1 lUI'- I II til\. 
totong sambil melambaikan tangan. Namun pengemudi KM Eka Sejahtera, Sugi 
fAn' ,.,.,.,.g, To:>u•o:>nn v.,:hlln-:>t-on Vonn':>l tin-:>v monl"''oto:>·hllinH':> ""'""'""' H':>nl"'' \IV)/ YVUI U I UVVUII~f 1'-UL.IUtJU\..'-'11 1'-'-IIUUI I~.U.U' II \r....II~\,..\..U IUIItyu ~1\,..IIU yutl~ 
dilihatnya hanya balok k()yu yang terapung di tengah laut. 
"Sebelumnya dia tidak m~ngetahui bahwa ada orang minta tolong. Ketika diamati 
dengan cermat ternyata di samping balok kayu tersebut ada orang yang sedang 
melambaikan tangan," ungkap Kasatreskrim AKP Umar Sanusi. 
!tD:\da.i.a\Novi\PROJECT\Projecl referen~i\1'wFv\CCIDENT\accidenl4\SUARA MERDEKA - P Al'J ... 
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Dengan dibantu 25 awak kapal lainnya, KM Eka Sejahtera menuju ke arah KM 
r::)h::)\1::) Tnti::)h v::)nn torh::)li(, ti~n momhoriv::)n nortnlnnn::)n torhan::)n a'u::)V kapal 
"-'UIIUJU .£.11\..1\,olll ]YII~ \, ...... I&JUIII'- UUII It'"" IIU'-..o U.'UII t-'"""1'-VIVII~UI \.'\..,.Ill \.,1\.AtJ W'fUI'- I 
yang sedang bergelut dengan maut. Setelah diberikan pertolongan, selanjutnya 
votiol::)n::>n O'"::ann it .. tiih::aut::) VO DC o .. tii Rah::)\101 Vnt::) Oov::)lt"\nn::)n llntu(, nor::)utat::)n 
f'\.\w.\..1\.,..IYtJUII lUll~ 1\.U YILJUIYU 1'-"'-' I'-~ VU\..11 I IIUJU 1'-.Vu..l I \w.I"--IVII~UII Uill\. 1"\. t-'"'-'IUI'f """""h 
Enam diantaranya hanya menjalani rawat jalan. Namun dua orang lainnya, 
"Kedua orang yang dirawat ini adalah juru mudi dan motoris KM Cahaya Indah. 
Mo .. ov::) ho,.nll::) rn::acih rnornot"llll,::an ict·i,.::ah::) t \I::) I H"1 r""""' v::a .. on::) !,~not tionn::)n 
a · a"""'I\.,.1'-.U ~1\..IUU 111\,.1~111 111"-'111'-'11\AC\..UII 1..:1\,IIUIIU\. JUII~ '-oU."-UtJ 1"-AI\..o.oiiU n.U~:f'"'"'"' U"""'II~UII 
kejadian yang menimpanya/' ujar dia.(H4-34j) 
Nama Awak Kapal cahaya Indah yang Selamat 
1. Piter Surodadi, Kabupaten Tegal 
2. Tardi Suradadi, Kabupaten Tegal 
3. Tarono Suradadi, Kabupaten Tegai 
4. Waryono Suradadi, ~:abupaten Tega! 
5. Surya Suradadi, Kabupaten Tegal 
6. Sanusi Suradadi, Kabupaten Tegal 
7. Dasto Suradadi, Kabupaten Tegal 
9. Wasto Suraaadi, Kabupaten Tegal * 
10. Solikin Suradadi, Kabupaten Tegal* 
' :· 
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ARA lviERDEKA - NASIONAL 
Edisi Minggu 
L'~DEPENDEN ·· OI3JEKriF- TANPA PRASA NCKA 
Minggu, 21 Agustus 2005 NASJ.:ONAL 
Kapal Asal Juwana Ditabrak Tongkang 
13 ABK Hilang, Seorang Selamat 
REMBANG - Setidak-tidaknya 13 anak buah kapal (ASK) ikan Mulya Sentosa milik 
H C:uti,.~n ~s~l 1 ""'~n~ Dat-i hl·nnn~ c:~btU !,om~,.·ln tidak ]'alaS nasibnva menv"SUI 
.._,U 11\..111 U Ul ,J\AWYUil\,<4/ I \.1/ I ll!:f~LI ~ 1'-"-" IIUI I I """' II I IJ / I JU 
ada kabar kapal itu kecelakaan di perairan Kalimantan Selatan pada Selasa malam 
(1 t:../Q\ sa"'*" ""k""n ....... .,n,., \.iVJV) U\. U Ull tJUIUII~o 
Satu ASK bernama Pitoyo bisa diselamatkan sebuah kapal tanker berbendera asing, 
"OrYIIIrii~n riivi .. in-~ V£> 0Anfo.,.nn fV::.Iin-~:>nfo:>n Tin-111,., "" .. Uk n'\On;~l::.ni nor::nu~fo~n 
R."-"111\AUIUII Ull'-..111111 1'.'-... IJVII\..\.411~ \1'-UIIIIIUII\o\,..111 IIIIIUil) \All\. I III"""IIJUU •. UII t-"""' UWYUU .• Ut• 
Informasi yang diterima keluarga para ASK, kapal itu diduga tenggelam akibat 
riifo.,.h,..,.(, C"ohoc":>h ""''"'"' ' fo"""k"'"'"' rii no .. a;,..,.n V":>li""'"'"fo"'n C:el"'fo"'n UH.U&JIUn. •• :n .... LJUUII "UtJUI l.VII~ Ull~ Ul fJ\....1 IJUII 1'-UIIIIIUIIu..lll ...J JU\.UII• 
Menurut pemilik kapal, H Sutiran, 11 dari 14 ABK ttu merupakan warga Rembang. 
C:on-~anfo:. .. ~ ri11~ l:.inn":> rl:. .. i 1tout:>n:> rl~n se",.:>nn 1~,.,1· :.s~J 1an~,.:> Va-13 1\DV "~nn 
oJVIII'\....11\.UIU U\.IU U • .UIIU Y U \.,U...i 1 1 ... H.A f 'YL411U \.,1\ •. UI VIUII!::f IU~ U \..11 J'-fJUI'U• 1'-'-' "Loll'- JUII~ 
belum diketahui nasibnya itu adalah Nari (juru mudi), Muadi, Muntono, Sutrisno, 
C:irliv rl:>n V:>H~I, Vaan :> n-~ ,._ ,.:> n n foa .-ca h11t- n-~ :.s ih m·an-~ilivi htoh11nn:.n val11~,.,.,~ 
..._,lUll'\./ UUII IUT ..... J'-• 1'-'-'-IIUIII VIUII~ \.'-'l•.;n,_LJUl. 111\..1 Ill IIIVIIIIIII'-1 11\.AlJUIIYUII 1''-IUI\.U~U/ 
penduduk Kelurahan Tanjungsari, Rembang Kota. 
Kemudian, Umbaryanto dan Yanto, keduanya penduduk Desa Waru (Rembang), 
Tuwek asal Kabongan Kidul (Rembang), Umbarto (Magersari Rembang), Bejo 
warga Juwana, dan Jasuli penduduk Jepara. Sebenarnya masih ada satu lagi ASK 
asal Rembang, namun sejauh ini belum diketahui identitasnya. 
Terapung 
Berdasarkan keterangan Sutiran, salah satu ABK-nya yang selamat, Pitoyo masih di 
Bontang, dan hari ini akan pulang ke Juwana. 
Menurut keterangan Pitoyo kepada H Sutiran, dia ditemukan terapung sendirian di 
foon,.,":>h • ., .... "''eh V":>n":>l fo":>nvo r h o .. hondC\0" '.:> a .,.; ,...,., nari"' R..,.h .. (17/Q, s.ovifo..,. .. "'''k"' \.\o.,.II~UII IUU\. VI II 1'-Ut-JUI \..UIIf'\.\... 1 LI\......ILI\....11 \,...IU JUlY tJ UU I UIJU \.l.IJV) '-'I,IU.U pu '\.UI 
16.00 Wita. Kemudian pemuda asal Growong, Juwana, itu dibawa oleh kapal tanker 
foarsahut va Onnfo::.nn 11nhov n-~anri~nafo no,.:>ut:>fo~n n-~ariiS 
\.'-'1 '-''-' \. "·'- lJVII\.UII~ \..111\.UI'-. 111'\...IIUUtJ \. fJ'-'IUY''fU\..\..111 111'""\ • .U • 
Masih menurut Pitoyo kepada Sutiran, kapal Mulya Sentosa tertabrak pada Selasa 
"""''"'n-. "' .. a ........ ., ... IY1 (\(\ 0":>hll C:ot-ol":>h vorol-:>v.,.,.n if-11 di"' foiri":>V foorinn"'fo "'P"'-""P"" IJIUIUIII U\. U tJU"UJ v,e...,vv 1'-ULIU• -''-\.\....lUll "'-\...\....JUn.UUII 1'-'-'t IU \.IUU" l.\.,..IIII~U\. U U U U 
lagi, sampai ditemukan oleh kapal asing tadi. 
Sementara itu, kabar te;-akhir yang berkembang di kalangan keluarga 
menyebutkan, tiga ABK bisa diselamatkan sebuah kapal nelayan asal Satang. 
Tetapi keberadaan tiga orang itu hingga kini juga belum diketahui secara pa~ti. Ada 
informasi, ketiganya sekarang dirawat di Kalimantan Timur. Tapi kabar itu pun 
masih belum diyakini kebenarannya. 
Kontak Terakhir 
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Pemilik kapal menuturkan, ABK Mulya Sentosa terakhir kali mengadakan kontak 
nonnan non'\iliv v::on::ol ni lonu::on::o n::oti::o Minnnll SO'""' 1" ... 1"""' na•am vont"'v ta .. aJ<hi .. U'-'11~ II ..,,.,_,II IIIII'\. 1'\oLI....,UII Ul JUJ"fUI•t..( fJ\ .. .1\,,U.A I " IIII~~U 1'-'• II\, IIJU/ \,.1 I II 1"- llu..il' \.,.. I Ill 
itu menyebutkan, ABK Mulya Sentosa berhasil mengangkut ikan tangkapan 9 
luh::onn ::.1-:>11 cat::. .. ::o nonnan sovit::o .. c: 4 tnn iv::on ba .. h::on"'i ;onis IULJUII~ \,H.UU , .;)"-'\.UI U \...1"-'11~ It VI'U\.UI o.J/ \..VII 11'\,.UU '""IIJU!::f\...11 J'""lll • 
Saat itu pemilik kapal meminta pesawat komunikasi di kapal terus dihidupkan untuk 
saling ho .. vt'"\1'"\,.rlinaci cn::ol narvan'\h::onn"'n h"',.""' ik3" rli nobhUh"'n ::ot::ou opT lu•u::on::o 1111 LI""'II'\.VVI\..1111 ~I VVUl t-''- '''-'.IILIUli~UU IIUI~U II II \.AI tJ'-1\,,UJ llUII U\.U I .£.J IIUllU• 
Tetapi ketika Minggu malam pihak perusahaan dari Juwana menghubungi ABK, 
Hd::ov ::orl::o ;,,.,::oh::on O::ohv::on nuh•c lrnnt::olr S"'"""aj setr::o .. ::onn r"\nih '"'V"'h N"''".l' ~"~an \.1 \..11'- UUU JUWl'UIJ\...111• IJUIII'U.411 fJ \.U:~ 1'-VII\.UI, UllltJ I I'U..IIUII~•VVIU \.UJUII I Ul ) U I 
dua ABK lainnya, Muadi dan Muntono, ketika dihubungi di rumahnya di 
T-:.n;,,",S3"'i Vo""'·::u··in n"\on,o""'''V":llr~n hal .. "" ""'o.mn.o. ... n.la.h "e'"'""sti-:.n n-o..onnon.,.; IUIIJUII~ IIJ "\...IIIUIIII/ 111\...11~\...IIIU"U"UII/ U\...IUIII 111\... llj.JVIVI\...11" jJU l.IUII 111\...11~\... lUI 
nasib tiga anaknya itu. 
"Tadi siang saya sudah ke Juwana mencari informasi soal keberadaan anak-anak 
saya. Tapi pemilik kapal H Sutiran mengatakan, juga belum memperoleh informasi 
secara pasti." ujar Doib. 
Dia mengemukakan, ke!uarga san gat khawatir ka'rena semenjak hari Rabu (17 iB) 
lalu tersiar kabar bahwa kapal Mulya Sentosa milik H Sutiran itu ditabrak sebuah 
i<apal tongkang di perairan Kaiimantan Seiatan. 
"!nformasi itu didapatkan o!eh ne!ayan dari sesama kapa! yang masih me!aut 
mencari ikan lewat alat i<omunikasi," katanya.Informasi terakhir yang didengar oleh 
pihak ke!uarga, ada tiga ,l1.BK yang sempat dito!ong sebuah kapa! ne!ayan asa! 
Satang dan mereka dibawa ke Kalimantan Timur. Namun sampai sekarang 
lre>he>.-::~rl::~::m d::~n irle>nt-it-:ec lre>t-in::~ l1RI( \J::lnn rlice>l::~m::~t-lt::~n it-11 iuna he>lum rliket::~hui 
''""-""'',..._~-·· -II ·--11 .... 1"-'4- ''-~'!:f- I, ._,,, ~-11!:f -·--t-111-"1'-11 1'-- J-!:f --1-tll ~JI """""Il-l 
secara pasti," katanya. 
Petugas Kamla Juwana Serma Ulil Ulia Amirun melalui telepon kemarin 
membenarkan, pihakny~ pada hari Jumat (19/8) menerima laporan dari pemilik 
kapal Mulya Sentosa, H Sutiran, mengenai musibah tersebut. Menurut laporan H 
Sutiran, kata Ulil, kapal ikan Mulya Sentosa itu mengalami musibah di dekat Pulau 
Lumau Kalimantan. 
Uiii menyatakan, menurut informasi ada tiga ABK yang diseiamatkan kapai iain, dan 
Jumat sore diperkirakan sudah sampai Juwana. Tetapi sampai sekarang ketiga 
orang itu juga belum muncul di Juwana ataupun Rembang. 
"Saya sudah meminta H Sutiran untuk segera melapor ke Kamla, jika sewaktu-
waktu tiga ABK yang selamat itu sampai ke Juwana. Sehingga petugas bisa 
memperoleh keterangan yang pasti mengenai musibah tersebut. Dengan demikian, 
pihak Kamla bisa segera koordinasi dengan petugas lain di sekitar Kalimantan untuk 
melacak keberadaan ABK yang lain," katanya. (moe-1St) 
Berita Utama 1 Bincang - Bincang I Semarang I Karikatur I Olahraga 
Cybernews I Berita Kemarin 
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Lima Kapal Ikan Terbakar di Muara 
Baru 
Rabu, 03 Agustus 2005 ! 15:25 WIB 
TE?-.1PO l n t erak:Uf, Jakarta : Lima kapal ikan terbakar di 
Pelabuhan Muara Baru, Jakarta Utara, Rabu (3/8) pagi. 
Sumber api diperkirakan berasal dari mesin Kapal Motor 
(KM) Belawan II. Empat kapal lain yang berdekatan, yakni 
KM Mina Mandiri, KM Putra Kencana, KM Harapan Jaya, dan 
kapal Group Puskud, ikut disambar api. 
''Tak ada korban jiwa," kata Nachrowi, Kepala Kepolisian 
Sektor Kesatuan Pelaksanaan Pengamanan Pelabuhan 
Sunda Kelapa, Rabu (3/8). 
Polisi memeriksa lima orang anak kapal KM Be!awan II. 
Mereka adalah, Sutrisno, 35 tahn, Suparman, 31 \ahun, 
Masduki, 35 tahun, Rizal Lumintang, 25 tahun, dan 
Sulaiman, 50 tahun. Sumber api diperkirakan berasal dari 
arus pendek listrik. 
Menurut Khairiansyah, salah satu awak kapal, ABK yang 
kebakaran semacam lni kerap terjadi. ''Tiga bulan lalu, satu 
kapal habis terbakar," ujarnya. KM Belawan II akhirnya 
dibawa ke tengah !aut agar api tak menyebar ke kapal 
lainnya. 
Yuliawati-Tempo 
• Sampah Beracun dari Seberang 1 04 April 2005 
• Timbul Tenggelam Flu Pembunuh 1 04 April 2005 
• Flu Burung Kembali Mematuk 1 28 Maret 2005 
• Bisnis Sepekan I 21 Maret 2005 
• Sungai-sungai yang Kalah 1 14 Maret 2005 
• Dari Siak yang Sekarat I 14 Maret 2005 
• Bisnis Sepekan 1 14 Maret 2005 
• Sampah pun Jadi Pembunuh Massa I 1 28 Pet ruari 2005 
• Aman, Ramah, dan Berfaedah 1 28 Pebruari 2005 
• Pembangkit Listrik Tenaga Sampah I 28 Pebruari 2005 
> >se leng kapny a · · 
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I Help l.i\bout us 
dibuat oleh Radja: danendro 
ncrita Terle<Ht 
• Pe1mintaan Daging Ayam Mulai 
Meningkat 
• Truk-truk Masih Kirim Sampah ke 
Pembuangan Uar 
• Jakarta Timur Targetkan PBB Rp 141 
IVliliar 
• Petemak Ayam di Cicurug Terancam 
Bangkrut 
• Omset Penjual Ayam Olahan Turun 
50 Persen 
• Pemerintah Belum Tetapkan Zona 
Merah Flu Burung 
• Menteri Kesehatan Bersedia Makan 
Ayam Bersama 
• Menteri Pamer Makan A yam di 
Tangerang 
• Akibat Flu Burung Petemak A yam 
Rugi Rp 5 Triliun 




• Konflik Sampah, Lemahnya 
Manajemen Persampahan 
• Kompos, Salah Satu Jalan Keluar 
Problem Sampah 
., Reusable Sanitary Landfill, altematif 
pengolahan sampah Jakarta 
• Kepres RI No. 12 Thn.1994 Tentang 
Badan Pertimbangan Kesehatan 
Nasional 
• UU RI No.23 Thn.1992 Tentang 
Kesehatan 
• PP RI No.43 Thn.2003 Tentang 
Perubahan Keempat Atas PP No. 145 
Thn.2000 Tentang Kelompok Barang 
Kena Pajak Yang Tergolong Mewah 
Yang Dikenakan Pajak Penjualan 
Atas Barang Mewah 
• Ru Burung Mungkin dari Tangerang 
>selengkapnya ... 
Website 
• Departemen Kesehatan 
Komenta r And a 
- Kirim 
Berita Utama 
• Ratusan Warga Timor Leste Dihalau 
di Perbatasan 
• Maling Bobol Departemen Luar 
Negeri 
• Pemerintah Hanguskan Kartu 
Prabayar Tak Terdaftar 
• Freepo1t Diminta Tangani Sendiri 
Pengamanan 
Kurir 3 Kilogram Ganja Dibekuk 
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Sulawesi Tengga ra 
Dua Kapal Tabrakan di Perairan Sulawesi 
Tenggara 
17 Januari 2004 
TEMPO I nteraktif, Kendari : Satu kapal tak dikenal 
menabrak kapal motor (KM) Sutra Alam 02 di perairan 
Sulawesi Tenggara. Usai menabrak, kapal yang tak 
diketailui identitasnya itu iangsung rneiarikan diri. Tabrakan 
terjadi pada Kamis (15/1) pagi. "lnformasi ini terlambat 
kami ketahui. karena KM Sutra Alam 02 tak dilenokaoi 
. ~ . 
peralatan komunikasi yang memadai," kata Rocky Asikin, 
Kepala Search and Rescue (SAR) Kendari kepada Koran 
Tempo, di Kendari, Sa btu (17 /1). 
SAR Kendari menyebutkan, tabrakan terjadi saat. K~1 Sutra 
Alam 02 sedang beroperasi mencari ikan di Selat Hoba-
hoba, kawasan perairan selat Tiworo Kepulauan, Kabupaten 
Muna. Adapun kapal penabrak yang tidak diketahui 
identitasnya itu berlayar dari aral1 timur. Diduga, kapal itu 
berangkat dari saiah satu peiabuhan yang ada di sejumiah 
daerah di kawasan itu, seperti Banggai (Sulawesi Tengah) 
atau Ambon. 
Tabrakan terjadi sekitar 90 mil di tenggara pelabuhan 
Kendari. Akibat tabrakan itu, dua anak buah kapal (ASK) 
termasuk nakhoda kapal, Sulaiman, mengalami luka parah. 
Bersama 13 kru kapal :ainnya, saat in; para korban nrasih 
dirawat warga di Pulau Buntu-buntu tempat mereka 
terdampar. 
Tabrakan baru diketahui SAR pada Jumat (16/1) malam, 
berdasarkan informasi yang diberikan kantor /.dministrasi 
Pelabuhan (Adpel) Kendari yang mendapat laporan dari 
pihak pelabuhan Raha di Kabupaten Muna. 
Kasus tabrakan kapal ini merupakan ketiga kalinya terjadi di 
perairan Sulawesi Tenggara. Sebelumnya, 21 November 
2003, saat berlangsungnya arus mudik lebaran, dua kapal 
pengangkut sembako dan penumpang, KMP Adidas dan KMP 
Sinar Akaba bertabrakan di sekitar perairan Pulau Hari, 
Kabupaten Kendari -sekitar 25 rnil arah timur Pelab&,~han 
l/onn~ ... i I ~n~~~~n l .... .o~ ' '':) 1 .... -::. n ":)l ~-:.1 .... r4ilor"\rtl/':) f"\i rC.onr.~n l~r'\""\r"\11 
1'-.'-11\.,U .. oll lo ~UII\o\.AI '-Il l 1"11..'""\o..tYU 1"\.UJ-'UI \.oUr\,. UIIWII~n...UtJI Y'-o11=:f\.ool11 IUIIIt""U 
navigasi, tabrakan yang terjadi sekitar pukul 01.00 dinihari 
itu, mengakibatkan seorang penumpang KMP Sinar Akaba 
tewas. 
Seiain itu, pada 2 Januari 2004, dua kapai pengangkut 
barang, KM Umisari Indah 02 dan KM Sumber Barokah III 
bertabrakan di sekitar pera iran antara pulau Hari dan 
Tanjung Pamali -sekitar 20 mil laut arah Timur pelabuhan 
dibuat oleh danendro : Radja 
Berita Terkait 
• Penumpang KA Tergilas di Stasiun 
Sen en 
• Tank Serempet Angkutan Desa 
• Kapal Indonesia Tenggelam di 
Perairan Jepang 
• Sumur Gas Meledak, Sekurangnya 
191 Orang Tewas 
• Uma Siswa Hanyut Terbawa Arus 
Sungai 
• Pembela Terdakwa Penyerang Desa 
Beteleme Tolak Kesaksian 
(R.abu, 28i04/2004 i 14:49 \l/16) 
• Ambon Mereda 
(Rabu, 28/04/2004 I 14:22 WIB) 
~ Keteg3ngan di /\mbon Me!uas 
(Rabu, 28/04/2004 112:17 WIB) 
• Gubernur Minta Status Padi Cina Tidak 
Diperroalkan 
(Selasa, 27/04/2004 116:01 WIB) 
• Selama 3 Bulan Aparat eli Poso Sita 
168 Born 
(Selasa, 27/04/2004 114:58 WIB) 
• Grup Artha Graha Menanam Padi 
Ilegal? 
(Senin, 26/04/2004 117:46 WIB) 
• Polisi Tahan Delapan Warga Filipina 
(Senin, 26/04/2004 114:58 WIB) 
• R.ibuan iviahasiswa i'vlakassar Tuntut 
Peradilan HAM 
(Sabtu, 24/04/2004 I 14:50 WIB) 
• Lagi, Kadishut ~~una Kabui dari Sa: 
Rutan 
(Jum'at, 23/04/2004 I 17:51 WIB) 
:r .c~ . k.!bat Pengge!ed~han Warg2 Peso 
Resah 
(Rabu, 21/04/2004 114:00 WIB) 
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Kota Kendari. Tabrakan yang terjadi sekitar pukui 23.55 
Wita, itu mengakibatkan KM Umisari Indah 02 tenggelam 
dan salah seorang dari tiga korban yang mengalami luka 
bakar, meninggal. 
Berdasarkan data Kantor SAR Kendari, sejak 2001 kasus 
kecelakaan sering terjadi di perairan Sultra. Pada 2001, 
jum!ah kece!akaan !aut df sek:tar perairan Su!tra mencapai 
15 kasus dengan korban meninggal 22 orang dan hilang 22 
orang. Pada 2002, jumlah kasus kecelakaan laut meningkat 
menjadi 20 kasus dengan korban meninggal sebanyak 22 
orang dan hilang 10 orang. Untuk 2003, jumlah kecelakaan 
iaut mengaiami penurunan 50 persen, sebanyak iO kasus 
dengan jumlah korban tewas 6 orang. "Kecelakaan biasanya 
terjadi pada saat berlangsungnya musim ombak yang 
mencapai puncaknya, sekitar Desember," kata Rocky. 
Wilayah perairan Su!tra termasuk kawasan yang rawan 
untuk pelayaran kapal karena posisinya berhadapan 
tangsung dengan !aut Banda ·yang dikena! memi!iki ombak 
yang cukup ganas. Kondisi ini diperparah dengan sikap para 
pemilik kapal dan nakhoda yang terkesan enggan 
nielengkapi kapalnya dengan peralatan komunikasi dan 
keselamatan yang memadai. Apalagi, para pemilik kapal 
juga enggan meiaporkan keberadaan kapainya ke kantor 
Adpel setempat. "Padahal, mengacu pada tingginya resiko 
kecelakaan di laut, kami berulang kali mengingatkan para 
pemilik kapal dan nakhoda," kata Rocky. 
Dedy Kurniawan- Tempo News Room 
Kirim Komentar j 6aca Kornentar 
Kembali ke atas 
Home I Nasional 1 Ekonomi & Bisnis i Nusa I Jakarta ! Indikator ! Opinet 
Majalah 1 Koran Tempo ! Pusat Data 
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Minggu! 13 Pebruari 2005 ! 03:05 WIB 
TE tv1PO Interaktif~ Kendari : KM Sultra Sejati yang 
mengangkut ikan dari Kendari tujuan 
Kabupaten Banggai di Sulawesi Tenggara hila111g di sekitar 
Puiau vVowoni 
dan Pulau Menui. Kapal yang berangkat dari P€!1abuhan 
Perikanan Samudara 
Kendari itu dinahkodai Rizal dengan anak buah kapal 
sebanyak 3 orang 
dan seorang lagi penumpang. 
Berdasarkan Informasi yang dikumpufkan, kapal tersebut 
awalnya 
mengalami kerusakan mesin di sekitar Pulau Sabu dan Pulau 
Bangkulu 
di Sulawesi Tengga ra. Namun lant aran arus kencang kapal 
terse but 
terseret hingga ke perai ra n di sekitar Pulau Wowoni dan 
Menu!. 
Menurut kepala Seksi operasional kantor SAR Kendari 1 
Amiruddin 1 
KM Sultra Sejati berangkat dari Pelabuhan Perikanan 
Kendari pada 
tanggal 7 Februari 2005. Malam harinya kapal tersebut 
sudah mengalami 
kerusakan mesin . "Yang menjadi masalah 1 hilangnya kapal 
ini baru 
dilaporkan kepada kami 4 hari kemudian/ kata Amiruddin 1 
Sabtu (12/2) petang . 
Pihak PT Sultra Tuna selaku pemilik kapal mengatakan 
bahwa mereka 
terlambat melaporkan KM Sultra Sejati yang berbobot 84 
gross ton 
iantaran mereka sebeiumnya ben.:paya meiakukan 
pencarian sendiri. 
"Sejak tanggal 7 malam kami sudah mengerahkan 2 kapal 
untuk melakukan 
pencarian sendiri. Namun setelah 3 hari mencari kami tak 
berhasil 
menemukan, barulah sekarang kami melapor ke akntor SAR 
k"cnrl.::~ri " Lr.::~t.::~ , .,.. _, , __ ,,, .... _ ... _ 
Muhammad Yunus, 5eorang staf PT Sultra Tuna. 
MenurutYunus, kontak terakh ir terakh ir antar pihaknya 
dengan nahkoda 
dibuat o!eh Radj a:danendro 
uer ita Terkait 
• Kapal Tenggelam di Sika 3 
Penumpang Tewas 
• Nelayan Cilacap Dapat Ganti Rugi Rp 
14 Miliar 
• Dua Tewas Akibat Meledaknya Kapal 
Tongkang 
• Kapal Tanker Bocor, Minyak Mentah 
Genangi Perairan Olacap 
• Tiga Warga Jakarta Hiiang di Ujung 
Kulon 
• Kapal Perang Australia Selamatkan 
15 Orang Indon~ia 
• Kapal Farlen Tak Miliki lzin Angkut 
Penumpang 
• Kil~l Terbukilr, 12 Te .. vus 
• Tanker Residu Tenggelam di 
Perairan Kalimun 




• PP RI No. 8 Tahun 2004 Tentang 
Perubahan Atas PP No. 1 Tahun 1998 
Tentang P8meriksaan Kecelakaan 
Kapal 
Website 
• Departemen Perhubungan dan 
Tc!ckomunik.3~i 
Komenta r Anda 
- Kirim 
6eriia Ui:ama 
• Warga Lereng Merapi Ber1<emas 
• Letusan Merapi Diperkirakan Letusan 
Besar 
• Presiden Setuju Gubemur Ali Mazi 
Ditahan 
• Kejaksaan Kejar Terpidana Kasus 
Korupsi 
• 406 Pulau di Nusa Tenggara Barat 
Tak Bemamc. 
< < February.2005 
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KM Suitra Sejati terjadi pada tanggai 9 Februari iaiu. Namun 
setelah 
itu tak bisa lagi dihubungi. Pihak SAR Kendari sendiri sudah 
mengerahkan 
kapalnya untuk melakukan pencarian. Menurut Amiruddin 
pihaknya juga 
mendapat bantuan dari sejumlah kapal nelayan dan armada 
kapa! m:!ik 
PT Sultra Tuna. 
Dedy Kurniawan-Tempo 
Dari Koleksi Foto TEMPO 1 Under Development 
> >selen';Jkapnya :: 
INDEKS BERITA LAINNYA: 
Pilih 
Kembali ke atas 
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Sepuluh Nelayan Tolitoli Hilang di Selat Makassar 
Palu, 22 Pebruari 2006 09 00 
Sebanyak 1 0 nelayan dilaporkan hi lang di Selat Makassar, setelah kapal penangkap ikan 
tumpangi , KM Burung Laut, yang berbobot mali 9 gross ton, karam dihantam badai. 
Aco, Bakri, Anwar, Sultan, Umar, Uyuh, Udin, Pekis, Agus, dan Rusli, nelayan asal desa 
Kabupa ten Tol itoli , Sulawesi Tengah, itu mulai melaut sejak Rabu pekan lalu (15/2) dan~ 
belum juga kernbali. 
Dihubungi Antara per te lepon dari Palu, Rabu, Kapolres Tolitoli AKBP Drs Immanuel Larc 
membenarkan kejadian itu. Menurutnya, kepolisian sejak akhir pekan lalu sudah menerirr 
keluarga para korban yang hilang. 
"Begitu menerima laporan , saya langsung mengoordinasikan dengan Pemda serta Satko 
(Penanggulangan Bencana dan Pengungsi) untuk melakukan pencarian, namun hingga I 
juga membuahkan hasil," tuturnya. 
Menurut Kapolres Larosa, dalam melakukan pencarian selama empat hari yang melibatk; 
patroli , yakni milik Polairud, TNt Angkatan Laut, dan Kesatuan Penjagaan Laut dan Pant< 
Tolitoli, sudah menjangkau radius hingga 30 mil. 
"Tapi, selama pencarian itu lidak ada Ianda-Ianda adanya pakaian yang dikenakan para I 
di laul, termasuk bangkai kapal," kalanya, dan menambahkan pencarian tim gabungan te 
terus dilakukan hingga beberapa hari lagi. 
Sebelumnya, keluarga beberapa korban dengan menggunakan kapal penangkap ikan su 
melakukan pencarian di perairan laut sekilar Pulau Simatang (sekitar 16 mil dari arah Ba1 
yaitu lokasi yang sering didatangi para nelayan, namun pencarian se larna tiga hari sejak 
(16/2) itu tidak mernbuahkan hasil. 
Tindakan pencarian oleh ke luarga korban ini disesuaikan dengan kebiasaan para nelaya1 
melaut pada malam hari, besok pc,ginya alau paling lambat sore hari sudah kembali ke T 
Musibah kecelakaan di Selat Makassar dan masuk dalam wilayah Provinsi Sulteng meru1 
kalinya kurun sebulan lerakhir. 
Peristiwa pertama terjadi 22 Januari lalu yang rnengakibatkan 11 dari 17 penumpang set 
motor tanpa nama saat dalam pelayaran dari Kebupaten Berau (Kaltim) menuju Tolitoli (~ 
hilang , serta seorang anak ditemukan tewas. [TMA, Ant] 
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N elayan Indonesia Korban Kecelakaan Dipulangkan 
ivieibourne, i Agustus 2005 i i:30 
Lima betas nelayan Indonesia yang mengalami kecelakaan di Samudra Hindia, dekat Cocos Island, 
telah dipulangkan ke Indonesia, Minggu, 31 Juli.2005, menumpang pesawat Garuda. 
lnformasi yang dihimpun Antara dari pejabat Konsul Jenderal Republik lndoensia KJR!) di Melbourne 
Minggu menyatakan, kecelakaan terjadi pada tanggal10 Juli ketika kapal mereka dihantam ombak 
besar dalam perjalanan menuju lokasi penangkapan ikan di Samudra India yang menyebabkan kapal 
terbal ik dan Kapten Kapal, Kasian, tidak sempat mengirim tanda bahaya. 
Selama tujuh hari mereka bertahan di sebuah sekoci yang hanya mampu menampung 10 orang dan 
lima lainnya terpaksa harus berada di !aut secara bergiliran dengan tangan berpegang di pinggiran 
sekoci . 
Beruntung tanggal 17 Juli lewat sebuah kapal barang berbendera Yunani, MV Nicolaos tujuan 
r-ooiAnn no.n~r~ h~ni::~~n \/irtAri~ v~nn k'ornctrii~n n10n\Jol~m~t1 ... :.'llln n~r~ nol'!\\t~n 
---·-. '.:::71 • ·- ~- · - --~·-· ... .... .. - ......... J - · '::::1 ·---···--·-· • •• ·-· 'J -·-· · . ....... ·~-·. t"'-· ·- . ·-·-,-· .. 
Setelah berlayar selama 13 hari kapal Nicolaos akhirnya merapat di Pelabuhan Geelong (sekitar 90 km 
d~ri r ...1elbourne) h~ri Subtul 30 J~H 2005. 
Setelah mengalami pemeribaan kesehatan ke ·15 awak kapal tersebut langsung dibawa ke KJRI 
ivi\JiuOullil:.! 1r"l8i8iUi j8i8n u8r8t. 
Setiba eli KJRI mereka langsung disambut Konsul .Jenderal Rl Melbourne, M.Wahid Supriyadi yang 
langsung mengadakan dialog dengan mereka. 
Htldir dalam dialog Dessy, Perwakilan PT Charly Jimmy Wijaya, pemilik kapal Jimmy VVijaya yang 
tenggelam , yang telaf< menyiapkan pakaian untuk ke 15 awak kapal. 
Melihat hampir semua nelayan tidak mengen:J kan alas kaki sementara suhu rnusim dingin di 
Melbourne sekitar 11 derajat Celcius , l(orjen la:~gsung memerintahkan stat untuk membelikan 15 
pasang sepatu. 
"Penyelamatan ke-15 nelayan korban kecelakaan berkat kerjasama yang baik antara Perwakilan Rl di 
Australia (informasi pertama didapat melalui Konsula t Rl Perth dan diteruskan ke KBRI Canberra) 
dengan awak kapal MV Nicolaos, Pemerintah Australia (DIMIA) dan pemilik kapal (PT Charly Jimmy 
INijaya ," katanya. 
Para nelayan dalam kesempatan itu menyatakan telah diperlakukan dengan baik oleh para awak kapal 
Nicolaos. 
Bailkan ketika mereka akhirnya rnendarat mereka terlihat sempat sa ling merangkul sebagai tanda 
keharuan. 
Dalam kesempatan terse but pejabat Dep<lltemen lmigrasi Australia (DIMIA) yang mendampingi para 
awak kapal telah menyiapkan Border Visa (Visa Perbatasan) dan langsung ditempel pada Surat 
Perjalanan Laksana Paspor (SPLP) y<:~ng Ieiah disiapkan KJRI. 
Sernentara KJRI juga telah berhasil menyiapkan SFLP sebelum kedatangan mereka di Melbourne 
berkat pengiriman data jati diri dan garnbar para nelayan yang dikirim melalui e-mail dari kapal MV 
Nicolaos. 
Setelah menyelesaikan administrasi perjalanan dan makan malam, para nelayan tersebut diantar ke 
apartemen de kat KJRI untuk berist1rahat ka rena mereka akan segera terbang ke tanah air. 
Para nelayan dalam kondisi sehat walaupun tampak kelelahan. Sebagian nelayan berasal dari Cirebon, 
Pemalang, Tegal dan lndramayu sempat menelepon keluarganya di Indonesia dengan menggunakan 
fasilitas telpon KJRI. 
Ke-15 nelayan tersebut adalah Kasian bin Darsan, Zaenal Abdou! Gofur, Mustiah bin Karyana , Rasdi 
bin Sharga , Danuri Sartono, Hendri Kosashi.Julham Ramli , Hasanudin bin Rohman, Tarzan bin Tarbin, 
Sumaryo bin Kartono, Rasiin bin Chan, Slamet Harianto, Nurdyanto Bin Yanjo, Satari bin Sukrim dan · 
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Musibah menimpa kapal motor Mekar Jaya milik H. Dulgani warga 
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ganas dan mengalami kandas di sekitar Muara Karangsong, kapal 
nelayan yang bermaksud melaut eli malam hari itu tenggelam dan 
terkubur pasir. 
Keterangan yang dihimpun "PR" di lokasi kejadian, hingga Senin 
(26n), kapal nelayan yang naas terse but tampak masih tertimblm 
pasir di perairan sekitar Muara Karangsong. "Peristiwanya sendiri 
sebenarnya terjadi Sabtu (24n) lalu," kata sejmnlah nelayan. 
M1lam itu, tiga ABK Mekar Jaya berrnaksud mencari ikan di laut 
lepas pacl.a.hal kondisi cuaca sangat btmlk.. Di samping angin sangat 
kencang, ombak juga sangat besar. "Nan1W1, di kalangan nelayan 
ada keoercavaan tertentu. Y anQ mevakini oerWltWlQannva di mal am 
&. .... .._, .... &. ...... .. 
hari, ia pun selalu berangkat melaut di malam hari," kata para 
nelayan menambahkan. 
Bagitu plm dengan delapan ABK Mekar Jay a, kareua menganggap 
peruntungannyt di malam hari, kendati c1.taca sangat b1.Lml:. mere¥-.. a 
uekat berangkat melaut ke lokasi Muara Karangsong yang hendak 
dilalui air sedang surut. Namun malang, bam saja hendak lepas dari 
muara, karena perairan yang relatif dangkal kipas pendorong kapal 
kemasukan pasir: dan menyebabkan matinya mesin. 
Akibatnya, kapal nelayan berbobot sekira 20 GT itu terombang-
ambing diempns ombak rlqn angin kencang. Posisi kapal sew..akin 
menepi dan akhimya kandas di perairan yang dangkal dan berpasir. 
Selanjutnya akibat cuaca yang memburuk, delapan nelayan 
penumpangnya tak dapat berbuat banyak 
Punca.k:nya, ketika han taman ombak terus menerpa, bagian lambung 
kapal menjadi pecah dan menyebabkan kapal tenggelam. Sampai 
akhirnya, kapal menjadi terbalik dauuyaris seluruh bagian k..1pal 
tertimbun pasir. Hingga Senin (26n) kapalnelayau yang nahas dan 
diperkirakan berharga Rp 200 juta itu beium berhasii ditarik ke 
lokasi yang lebih aman karena han1pir seluruh bagian kapal 
teih::flam pasir. 
Kepala Syahbaudar Indramayu Drs. H.M Aspuri Ilyas 
membenarkan arlqnya peristiwa itu. "Saat ini seiriP..g !IIasu!-..nya 
musim pancaroba yakni pergantian darimusim angin timm ke angin 
· barat. kondisi oarairan Laut Jawa wilavah Kabuoaten Indramavu 
.. ... •. ... ... 
menjadi sangat berbahaya w1tuk dilayari," ujamya kepada "PR", 
Senin (26/7) di ruang kerjanya. 
HMA/vlAN DEP.I.\N 
KONTI\K RED.l\KS1 
PR CYBER MEDIA 
PR CETAK TERBARU 
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Perairan Indonesia Timur 
02/07/2004 
Paling kurang 26 awak kapal belum ditemukan dan diduga tewas 
daiam keceiakaan di perairan Indonesia Timur. Sebuai-, kapai 
penangkap ikan terbakar karena hubungan pendek listrik hari 
Sabtu dan tengge!am di Laut .A.rafura antara Kepu!auan Ma!uku 
dan Pulau Papua. Lima awak yang selamat melaporkan kepada 
pejabat setempat bahwa ada 22 orang lainnya di kapal itu. 
Diantara yang tewas termasuk kapten yang berkebangsaan 
Taiwan dan seorang warga Cina. Kecelakaan kedua terjadi hari 
Rabu sewaktu sebuah kapal penar.gkap ikan terbalik di lepas 
pantai tenggara Papua. Paling kurang 5 orang belum ditemukan. 
Bl E-mail artikel ini kepada ternan 
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Headlines I Jabotabek POSKOTA 
Tak melaut karena BBM mahal I 3 KAP AL IKAN TERBAKAR 
Selasa,12/6/2005 7:36:41 AM 
MUARA BARU - Tiga kapal ik.an tnna yang sedang bersandar di 
dermaga Pelabuhan Muara Barn musnah terbakar, Minggu malam 
... --~-----· .. -· pukul22:45. Ditaksir kerugian akibat terbakarnya kapal ikan tersebut 
sekitar Rp.4milyar dan diduga api berasal 
___________ dari korsleting listrik dari salah satu kapal yang terbakar. Ketiga kapal 
yang terbakar KM H:U.apan Jaya,17, Harapan Jaya,22 dan KM Bahari 
Unggul. Sejumlah Al3K hingga kemarin siang masih diperiksa eli 
Polsek Sunda Kelapa ,untuk penyelidikan sebab-sebab kebakaran. 
Menumt beberapa ABK kata Kapolsek Stmda Kelapa luU3 Nachrowi, 
api diduga berasal dari korsleting listrik eli kapal KM Harapan .Taya,l7. 
Selanjutnya kobaran api dise1iai angin kencang menyamabr kesana-
kemari hingga mengenai badan kapal Harapan Jay a 22 dn KM Bahari 
Unggul. 
-· 
Karena Kapal ikan tuna terbuat d.1ri bahan kayu, hingga api cepat 
menyambar, kemudian membuat geger rattiSan ABK yang saat itu 
sedang tidak melaut. : 
Saat terjadi kebakaran sedikitnya 500 kapal ikan ttma sedang 
ditambatkan di dem1aga Pelabuhan Muara Baru. Mereka tidak melaut 
lantaran tidak mampu membeli BBM karena pemerintah menetapkan 
untuk kapal ikan dcngan harga industri yakni Rp.6 .200 per litcmya. 
@ 1999-2004 Poskota Online 
Ma.~ukkan Kata Knnci: 
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28 Bab 2: Meringkas Data: Dtslribusl Frekuensl dan Penyajlan Graflk 
PENGANTAR 
, Dr. Beth McPhersrl,, .{iektor. D~al University, baru-baru ini menerima kritikan 
.. • · •· ' d1ar( ~)er\~~t penga}&~~~~~~at mengenai ~~ala honorarium staf pen~ajar di 
1.:>v J'-1"'" ·sana. ~e~kP.H?eng~r..menunt t bahwa gaJI tahunan para profesor d1 Duval 
. ,.,., ,. '· ,:. lebih'1M~Cla~r.a-s+gmfiKan daripada yang dibayarkan oleh perguruan 
\ ~3 · ~ :: _ .Jinggrtalfiilya. Bagaimana seharusnya ia menelusuri tuduhan ini? lnformasi 
·----·- ·· apa yang harus dikumpuli<an? B9-gaimana seharusnya dia melaporkan 
penemuannya? 
Satu cara penyelesaian terhadap masalah ini adalah mengumpulkan 
data gaji dari beberapa perguruan tinggi lain, menatanya ke dalam bentuk 
yang mempunyai makna, dan meringkasnya. Kembali ke Bab 1, per-
masalahan statitika ini berkaitan dengan statistik deskriptif. 
PENYUSUNAN DISTRIBUSI FREKUENSI 
Apa langkah 
pertamanya? 
Secara logika, langkah pertama Rektor adalah mengumpulkan data gaji 
dari perguruan tinggi lain. Untungnya, Asosiasi Profesor Universitas menerbit-
kan informasi ini secara tahunan, dalam Academe untuk semua Universitas 
diploma dua dan diploma empat. Penelitian ini tidak meliputi semua 
perguruan tinggi, melainkan ia hanya memilih 160 perguruan tinggi diploma 
empat dan mencatat gaji tahunan rata-rata para profesor, asso-ciate profesor, 
asisten profesor dan para instruktur. Pengamatan-pengamatan yang belum 
tertata itu disebut sebagai data mentah. Langkah ini dan seterusnya 
diperlihatkan secara skematis pada diagram berikut: 
CONTOH 
Pertanyaan yang Mengumpulkan 
harus dijawab Data 
I 
, M~rt~~o/)qii~g- ', 
•· · kan ,gaji qi ,;, : 
Qu.y~l .deng?fl 
•; k RSJQu.ruan , • 








Dr. McPherson mengumpulkan informasi sampel dari 160 perguruan tinggi 
dan universitas. Data mentah dicantumkan pada Tabel 2-1. Hentuk data 
seperti ini disebut data yang belum dike(ompokkan. Bila kita sudah menata-
nya ke dalam distribusi frekuensi, berarti kita telah menge/ompokkan data. 
Ringkaslah data itu, sehingga penelitiannya tentang penggajian di 
universitas lain dapat disampaikan kepada serikat profesor. Tampilkan gaji-
gaji terendah dan tertinggi, tentukan berapa penghasilan yang menonjol 
para profesor dan seterusnya. 
Pemecahan..,. 
Apakah kelas itu? 
~ .....;:_ 
I 
Tekntk Stattstlka untuk Btsnls dan Ekonomt 29 
Pembacaan gaji tahunan rata-rata pada 160 perguruan tinggi tidak mem-
berikan banyak pemahaman pada struktur penggajian para profesor. Yang 
dapat kita lakukan dari semua itu adalah menemukan gaji rata-rata tertinggi 
($96.500, di Harvard) dan terendah ($26.000). Apa yang kita perlukan adalah 
mengelompokkan pendapatan, sehingga kita dapat melihat tidak hanya 
pendapatan tertinggi dan terendah, melainkan karakteristik lain dari data, 
seperti di mana terjadi pengelompokan pendapatan. Bila pendapatan di-
tabulasikan dengan cara seperti itu, maka kita menyebutnya dlstribusl 
frekuensi (kadang-kadang disebut tabel frekuensi) . 
TABEL 2-1 Pendapatan Taltunan Rata-rata Profesor di160 universitas (daiam 
ribuan doiar) 
59,6 50,2 43,8 30,5 93,3 60,5 59,7 61 '1 35,8 
74,8 65,3 62,0 67,0 75,9 91,2 70,1 52,2 77,9 
63,2 57,9 43,1 39,1 44,8 45,2 59,2 54,7 48,0 
61,8 44,8 49,8 73,4 28,1 47,1 55,3 44,2 28,0 
56,1 55,5 40,2 44,6 37,8 41,9 77,9 46,4 63,4 
50,0 61,2 65,0 36,8 64,8 49,5 64,5 49 ,2 57,8 
53,3 43,9 30,6 75,8 60,0 48,5 66,4 60,8 72,8 
49,2 41,4 53,8 49,2 37,1 63,3 60,7 72,2 43,9 
43,6 35,5 82,6 50,8 52,1 65,7 49,9 61,7 59,1 
41,2 34,3 43,3 53,2 54,0 50,7 45,6 50,2 29,7 
57,7 44,4 47 4 56,9 70 2 84,2 57,2 50,6 76,8 
53,1 66,3 26,0 52,8 96,5 72,6 62,3 50,5 69,2 
51,2 73,1 52,0 53,9 52,1 39,7 52,7 60,2 45,3 
50,1 56,7 40,2 50,0 45,4 34,7 63,5 76,4 48,7 
70,1 64,0 37,0 47,6 52,4 45,8 55,1 47,2 33,0 
44,8 45,2 61,5 58,4 45,1 56,1 54,7 39,6 61,8 
Sumber. Academe, Special Salary Issue; "Laporan Tahunan pada Status Ekonomi Profesi , 

















Tahap-tahap penyusunan suatu distribusi frekuensi adalah sebagai 
berikut. 
Tahap 1. Tahap pertama dalam perancangan distribu:;l frekuensi 
adalah memulai pengelompokan yang disebut penyusunan kelas-kelas. 
Dalam contoh soal ini kelas pertama mungkin berisi semua gaji tahunan 
rata-rata profesor dari $20.000- $30.000, kelas berikutnya mungkin $30.000 
- $40.000 dan seterusnya. 
$20.000 - $30.000 ~I satu kelas 
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Sekarang setelah kita menata data ke dalam distribusi frekuensi, kita 
dapnt mulai meringkas pola gaji tahunan rata-rata profesor perguruan tinggi 
di universitas-universitas diploma empat. Pada Tabel 2-2 perhatikan bahwa 
pendapatan tahunan rata-rata terendah pada suatu sekolah adalah $20.000 
dan tertinggi adalah $100 .000. Selanjutnya, pemusatan terbesar dari 
pendapatan berada pada interval "$50.000 - $60.000'. Lebih dari setengah 
perguruan tinggi (85 dari 160 sekolah yang dipilih} memiliki gaji tahunan 
rata-rata antara $40.000- $60.000. Jika kita menginginkan hanya satu angka 
pendapatan yang mewakili pendapatan profesor di sekolah diploma empat, 
angka itu adalah $55.000, yaitu nilai tengah dari kelas "$50.000- $60.000". 
Kami ingin meminta perhatian Anda kembali untuk soal-soal dalam 
Kaji-Uiang. Soal-soal ini muncul pada setiap bab, setelah membahas suatu 
topi!r utama. Dengan menye/esaikannya satu demi satu, Anda dengan segera 
dapat mengukur pemahaman Anda yang menye/uruh dari materi yang 
diberikan sebelumnya. Jawabannya diberikan pada akhir bab. 
" ~ ~ J I" • '• ';' • '/. ',., ' ' l 
KAJI-ULANG 2-1 
Jawaban terletak pada akhir Bab ini. 
Pekerja yang merakit suatu sampel yang terdiri dari alat penggulung (fishing 
reels), dibayar 20 sen untuk setiap gulungan yang dirakit. Banyaknya barang 
yang dirakit pada minggu lalu oleh 14 perakit adalah masing-masing 1.540, 
1.611, 1.421, 1.780, 1.799, 1.462, 1.500, 1.559, 1.698, 1.674, 1.701, 1.500, 
1.650, dan 1.599. 
1. Disebut apakah angka-angka 1.540, 1.611, dan seterusnya? 
2. Menggunakan 1.400 - 1.500 sebagai kelas pertama, 1.500 - 1.600 se-
bagai kelas kedua dan seterusnya, tatalah produksi mingguan ke dalam 
distribusi frekuensi! 
3. Disebut apakah angka-angka di kolom sebelah kanan tabel distribusi 
frekuensi? 
4. Berikan gambaran tentang distribusi dari produksi mingguan! 
INTERVAL KELAS DAN TITIK .. TENGAH KELAS 
Kita akan cukup sering menggunakan dua konsep lainnya. Satu konsep 
tersebut adalah titik-tengah dan lainnya adalah Interval kelas. Titik-tengah, 
yang juga disebut sebagai tanda kelas (class mark) ditentukan oleh 
pertengahan nilai antara batas bawah kelas dan batas atas kelas. Titik-
tengah dapat dihitung dengan menjumlahkan batas bawah dan atas kelas 
kemudian dibagi dua. Mengacu pada Tabel 2-2, kita memperoleh titik-
tengah kelas "$20.000- $30.000~ dengan cara menjuml~$2.0..000 dan 
$30.000 kemud1an haSITriya ($50.000} dibagi 2, yaitu $.25.QPO. Titik-teng.ab ___ _ 
$25.000 dapat ~~~~--r:!2~Y:J.akili, atau ciiikhas dari, gaji tahunan rata-
rata pada kelas itu. · 
Interval kelas untuk suatu distribusi frekuensi yang mempunyai kelas-
kelas berukuran sama, dapat ditentukan dengan mengurangi batas bawah 
satu kelas di atasnya oleh batas bawah kelas berikutnya. Sebagai contoh, 













Dengan menganggap kelas-kelas pada suatu distribusi mempunyai ukuran 
yang sama, interval kelas bisa juga ditentukan oleh perbedaan antara titik-
tengah dua kelas yang berurutan . Dalam contoh ini, $45.000 - $35.000 
menghasilkan interval k.elas $10.000. · 
SARAN PADA PENYUSUNAN DISTRIBUSI FREKUENSI 
1. Menggunakan interval kelas yang sama. Bilamana mungkin, inter- . 
val kelas yang digunakan pada suatu tabel distribusi frekuensi seharusnya 
sama. Interval kelas yang tidak sama menimbulkan masalah jika distribusi 
tersebut akan dilukiskan secara grafik. Akan tetapi, interval kelas yang tidak 
sama mungkin diperlukan pada situasi tertentu untuk menghindari sejumlah 
kelas-kelas yang kosong, atau kelas yang hampir kosong. Seperti pada 
kasus contoh berikut. Internal Revenue Service (IRS)/Kantor Pelayanan Pa-
jak menggunakan interval kelas yang tidak sama untuk menyajikan distribusi 
pendapatan brute perorangan yang telah disesuaikan (lihat Tabel 2-3) . Jika 
IRS menggunakan interval kelas yang sama, yaitu $1.000, maka lebih dari 
1.000 kelas dibutuhkan untuk mencakup semua pendapatan! Hal tersebut 
tentu saja menjadi tidak mungkin untuk menganalisa distribusi frekuensi 
sebesar ini. 
T ABEL 2-3 Pendapatan Bruto yang telah Disesuaikan untuk Penglriman 
Formulir Pembayaran Pajak Perorangan 
Pendapatan Bruto yang Banyaknya Formulir 
Disesuaikan (dalam rlbuan) 
di bawah $ 2.000 
$ 2.000 - 3.000 
3.000 - 5.000 
5.000 - 10.000 
10.000 - 15.000 
15.000 - 25.000 
25.000- 50.000 
50.000 - 100.000 
100.000- 500.000 
500.000 - 1.000.000 












2. Hitung Interval Kelas yang Oisarankan. Anggaplah Anda memiliki 
data mentah dalam jumlah besar untuk ditata ke dalam distribusi frekuensi 
dan .Anda ingin menggunakan interval kelas yang sama untuk setiap kelas. 
BerE,pa interval kelas yang seharusnya Anda gunakan? Rumus berikut 
memberikan sebuah saran umum untuk interval kelas. (Perhatikan nomor 
Menentukan interval 
kelas. 
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(2-1) di sebelah kanan rum us. Kita akan mengacu pad a nomor rum us itu 
pada pembahasan selanjutnya). 
· Nilai terbesar - Nilai terkecil 
ln'terval kelas yang dianjurkan = ---------Banyaknya kelas (2-1) 
Perhatikan dari data di dalam Tabel 2-1 bahwa gaji tahunan rata-rata 
terbesar para profesor pada sekolah diploma empat adalah $96.500 dan 
terkecil adalah $26.000. Andaikan kita ingin memampatkan data mentah ke 
dalam 8 kelas. Berapakah interval kelas yang dianjurkan? 
I t I k I d
o ' , k I , $96.500-$26.000 $8813 , 
n erva e as yang 1an]ur an = · = . 8 . 
Be~erja dengan interval kelas sebesar $8,813 menjadi sangat kaku. Akan 
menjadi lebih mudah untuk menturuskan pendapatan tahunan ke dalam 
distribusi frekuensi bila interval dibulatkan ke, katakanlah, $9.000 atau 
$10.000. Kita menggunakan $10.000 pada Tabel 2-2. 
Jika Anda tidak yakin mengenai banyaknya interval kelas yang 
digunakan, rumus berikut akan menoiong Anda. 
Nilai terbesar - Nilai terkecil 
Interval kelas yang dianjurkan = 1 + 3,322 (logaritma frekuensi total) 
(2-2) 
Untuk memperoleh logaritma 160 pada kalkulator Anda, tekanlah 160 dan 
kemudian log. Logaritma 160 adalah 2,204119983. (Beberapa kalkulator 
tidak mempunyai operasi logaritma. Untuk itu kasus tersebut dapat dipakai 
tabel logaritma) . 
Memasukkan angka-angka pada contoh Duval University ke dalam 
rumus 2-2: $96.500 - $26.000 Interval kelas yang dianjurkan = _.,:___ ___ ,;__ __ _ 
1 + 3 ,322(2 ,204119983) 
= $70.500 = $8.47 '1 
8,3220863 
'sekali lagi, kita membulatkan $8.471 menjadi $10.000 untuk memudahkan 
perhitungan . 
3. Pilih banyaknya kelas yang sesuai. Umumnya, pertimbangan pribadi 
dapat mempengaruhi pemilihan banyaknya kelas. Akan tetapi, terlalu banyak 
atau terlalu sedikitnya kelas, mungkin tidak menampakkan bentuk dasar 
dari distribusinya. Sebagai contoh, pada masalah mengenai gaji tahunan 
profesor, selang kelas $40.000 (bukan $10.000 seperti yang kita pakai) 
tidak akan memberikan banyak pemahaman atas pola gaji. Perhatikan Tabel 
2-4, bahwa yang dapat kita jelaskan dengan interval kelas $40.000 adalah 
2/3 perguruan tinggi membayar profesor kurang dari $60.000 dan 1/3 sisanya 
membayar lebih dari $60.000. Pada umumnya, banyaknya kelas yang 
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Bab 2: Merlngkas Data: Dtstrlbusl Frekuensl dan Penyajlan Grafik 
seharusnya digunakan dalam penyusunan distribusi frekuensi adalah tidak 
kurang dari 5 dan tidak lebih dari 15 kelas. 
TABEL 2---4 Contoh Jumlah Kelas yang terlalu Sediklt 
Pendapatan tahunan 
$20.000 - $ 60.000 







Suatu tuntunan untuk menentukan banyaknya kelas adalah meng-
gunakan bilangan bulat terkecil k, sedemikian sehingga 2k ~ n, · di mana n 
adalah banyaknya pengamatan. Dengan menggunakan 160 pengamatan 
dari gaji tahunan para profesor pada universitas diploma empat, mari kita 
coba bilangan bulat 7. Maka, 27 = 128, di mana tidak sama dengan atau 
tidak lebih besar dari 160. Dengan delapan kelas, 28 = 256, yang mana 
sama dengan atau lebih besar dari 160. Oleh karenanya ~anyaknya kelas 
yang disarankan paling sedikit delapan kelas, sebagaimana yang kita terap-
kan pada Tabel 2-2. Berdasarkan panduan ini, tabel berikut mencantumkan 



















Biasanya, batas bawah k~las pertama adalah kelipatan bilangan bulat 
dari interval kelas. Misalnya, dipilih suatu selang kelas sebesar $200. Mengali-
kan angka ini dengan 3,0 (suatu pengganda bulat) menghasilkan $600, 
yang ditetapkan sebagai batas bawah kelas pertama. Sebagai contoh lain, 
anggaplah suatu data harga berkisar dari $23 (bawah) hingga $69 (tinggi), 
I 
dan kita menghitung interval kelasnya sebesar $10. Batas bawah kelas 
pertama menjadi $20, yang diperoleh dengan rnengalikan 2,0 (suatu 
pengganda bulat) dengan $10, sebagai interval kelas. 
Hindari tumpang-tindihnya batas kelas, seperti $1.300-$1.400, $1.400-
$1.500, dan $1.500-$1.600. Penetapan kelas-kelas seperti ini tidak bersifat 
saling lepas (mutually exclusif), berarti melanggar definisi suatu distribusi 
frekuensi. Misalnya, dengan kelas-kelas yang tumpang-tindih akan menjadi 
tidak jelas masuk ke dalam kelas manakah $1.400 akan dituruskan. Apakah 
masuk ke kelas $1.300-$1.400 atau $1.400-$1.500? Menyatakan kelas-







Tekntk StattsNka untuk Btsnts dan Ekonomt 35 
menghindari masalah ini; atau kita dapat menyatakan suatu kelas seperti 
"$1.300- $1.400 tetapi tidak mencakupkan angka $1.400" atau cukup hanya 
menulis "$1.300- $1.400." 
· Usahakan untuk tidak menyertakan kelas yang semi-terbuka. Kelas-
kelas "Di bawah ~.000" dan "Di atas $1.000.000" yang digunakan oleh IRS 
pada Tabel 2-3 adalah contoh dari kelas-kelas semi-terbuka. Hal ini akan 
mer\imbulkan masalah pada penyusunan grafik-yang akan dijelaskan pada 
bab selanjutnya, dan dalam menggunakan ukuran te[!enta· unttf ukuran 
pemusatan dan penyebaran, yang akan dibahas pada Bab 3--dan .4. 
DISTRIBUSI FREKUENSI RELATIF 
Mungkin dikehendaki mengubah frekuensi-frekuensi kelas menjadi frekuensi-
frekuensi relatif kelas untuk menunjukkan persentase banyaknya peng-
amatan yang ma§_ukJie masing~fuasfng ke.!_~s. Sebagai contoh, pada analisls 
gaji', kita ingin mengetahui berapa persen universitas-universitas yang masuk 
ke kelas "$20.000- $30.000'. Pad a penelitian lainnya, kita ingin mengetahui 
berapa persen pekerja yang tidak masuk kerja antara satu dan tiga hari 
dalam setahun karena gangguan kesehatan. 
Untuk mengubah frekuensi kelas pada distribusi frekuensi ke dalam 
frekuensi relatif, setiap frekuensi kelas djb_agi._o.le.l:LtotaUr:.ektJensi (peng-
amatan). Dengan menggunakan distribusi gaji tahunan profesor dari Tabel 
2-2, frekuensi relatif untuk kelas "$20.000 - $30.000" dihitung sebagai 4 + 
160 = 0,025. Berarti, 2,5 persen perguruan tinggi membayar profesor penuh 
per tahun rata-rata antara $20.000 - $30.000. Dengan cara yang sama, 
pad a kelas kedua diperoleh 20 + 160 = 0,125 atau 12,5 persen sekolah 
membayar gaji tahunan antara $30.000 - $40.000. Lihat Tabel 2-5. 
T ABEL 2-5 Gaji Tahunan Profesor, lfrekuensi Kelas, dan Frekuensl Relatlf 
Gaji Tahunan 
Rata-rata Frekuensi Frekuensi Diperoleh 
($ rlbuan) Keias Relatlf dengan cara 
$20- $30 4 0,025 +-- 4 + 160 
30- 40 20 0,125 +-- 20 + 160 
40- 50 41 0,256 41 + 160 
50- 60 44 0,275 44 + 160 
60- 70 29 0,181 29 + 160 
70- 80 16 0,100 16 + 160 
8C- 90 2 0,013 2 + 160 
90- ·100 4 0,025 4 + 160 
Jumlah 160 1 ,000* 
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Statistik: Teori dan Aplikasi 
Untuk dapat memahami data dengan mudah, maka baik data Kualit~~li maupun data 
Kuantitati( harus disajikan dalam bentuk yang ringkas dan jelas. Salah satu cara untuk 
meringkas data adalah dengan .:_ii_~tribusi1r.ek~~yaitu pen_g_elo_!Il.POk~n ci_~ta~~-  
.!?_ebe_@J2a kelompoi5_(kelas) denl<emu<j~~n dihit!dng ~~:_yaknya data yang rnasuk ke dalam 
tiap kelas. - - ---- - ... · --- ---
----
~EKUEN~I DATA KUALITATIF _____________ _ 
Data yang disajikan pada Tabel4.1 merupakan data kualitatif 50 orang pembeli komputer 
dari lima jenis perusahaan komputer. Dari data tersebut kita kesulitan untuk mengetahui , 
dengan cepat, jenis komputer mana yang paling banyak diminati pembeli. Untuk 
menjawab pertanyaan tersebut, maka datanya perlu disajikan dalam distribusi frekuensi. 
CJ:Jiij'~ Dislribusi Hipotelis Frekuensi Pembelian Kompuler 
Tabel 4.2 mer;tyajikan basil distribusi frekuensi yang dilakukan. Daii tampilan data tersebut 
dapat diketahui dengan cepat bahwa Apple merupakan jenis komputer yang paling banyak 
dirninati dan Gateway 2000 adalah jenis komputer yang peminatnya paling sedikit. 
Distribusi Frekuensi Relatif dan Persentase Data Kualitatif 
Distribusi frekuensi menunjukkan jumlah atau ba,yaknya item dalam setiap kategori 
atau kelas. Meskipun demikian, kita sering tertarik untuk mengetahui proporsi atau. 
Q_ersentase item dalam setiap kelas. Frekuensi relatif dari_s_uat.J..Lkclas adalah pro~ 
dalam setiap kelas terhadap jumlah keseluruhan item dalam data tersebut. Jika sekelompok 
data memiliki n observasi, maka frekuensi relatif dari setiap kategori atau kelas akan 
diberikan sebagai beril<lif." ---- -
Frekuensi 
. Frekuensi relatif dari suatu kelas = Frekue:si kelas J (4.1) 
' Sedangkan frekuensi persentase dari suat_u _kelas a_Qalah frekuensi relatif kelas tersebut 
·' dikalikan dengan 100. 
Distribusi Jrekuensi relatif adalah ringkasan dala~ b~r1tuk tabel dari sekelompok data 
yang menunJukkan frekuensi relatif bagi setiap kelas. DistciJ?_I!:~frekuensi persentase adalah 
ringkasan dalam bentuk tabel dari sekelompok data ya~_g_ menunjukkan trekuensi 
persentase bagi setiap kelas . Dengan menggunakan rumus frekuensi relatif d1 atas, kita 
akan mendapatkan data tentang pe1J1belian komputer. Dari Tabel 4.2 dapat kita hitung 
frekuensi relatif untuk Apple, yaitu AA = 0,26, frekuer{si relatif untuk Compaq, yaitu §6 
= 0,24, dan seterusnya. Sedangkan untuk mendapatkan frekuensi persentase, frekuensi 
relati£ tersebut dikalikan dengan 100. Hasil perhitungannya dapat dilihat pada Tabel43': 
- -
' DISTRIBUSI FREKUENSI DATA KUANTITATIF ______ ----,--______ _ 
Definisi tentang distribusi frekuensi adalah sama baik untuk data kualitatif maupun 
kuantital:if. Meskipun demikian, kita harus lebih hati-hati dalam menentukan kelas yang 
digunakan pada :distribusi frekuensi. Ada tiga hal yang perlu diperhatikan dalam 
menentukan kelas bagi distribusi frekuensi untuk data kuantitatif, yaitu jumlah kelas, 
lebar kelas, dan batas kelas. 
Jumlah Kelas 
Banyaknya kelas sebaiknya antara 7 dan 15, a tau paling banyak 20. (Tidak ada aturan 
umum yang menentukan jumlah kelas). H.A. Sturges pada tahun 1926 menulis artikel 
dengan judul: "The Choice of a Class Interval" dalam Journal of the American Statistical 
Association, yang mengemukakan suatu rum us untuk menentukan banyaknya kelas sebagai 
berikut: 
k = 1 + 3,322 log n 
di mana k = banyaknya kelas 
n = banyaknya nilai observasi 
(4.2) 
rum us tersebut diberi' nama Kriterium Sturges dan merupakan suatu ancar-ancar tentang 
banyaknya kelas. Misalnya, data dengan n = 100, maka banyaknya kelas k adalah sebagai 
berikut: 
k = 1 + 3,322 log 100 
7' 1 + 3,322(2) 
= 1 + 6,644 
= 7,644 
Jadi, banyaknya kelas sebaiknya 7. 
£)(: 
n-= cr 
l=: ! -\- '3,3'22 lop 6 r 
\-+ 3,3 ~2. r ) 
: I -1 
'· 
~·· 




Dalarn pengusahaan pelaymnn terdapat dua jenis asumnsi k<~rugian yang selayaknya 
di miliki oleh pemilil< l<apzll, yaltu : 
1. Asuransi rangka l<apal (Hull & Machiner; lnsi.1rance) yang memberikan jaminan 
atas resiko kerusakan atau kerugian kapal serta rnesin dan peralatannya yang 
disebabkan oleh bahaya-bahaya di laut (Perils on the Sea). 
2. Asuransi l_)roteclion and Indemnity (P & 1), yang memherikan jaminan atas resiko 
I 
tanggung gugat (liabiiity risks) yang tidak dapat ditutup dalam asuransi rangka 
kapal. 
I. . Ruang Lingkup Jan11i1ctn Asur;msi. 
Penutupan asuransi All Risks . 
. ~notupan asuransl Total Loss Only. 
Pei1utupan asuransl Port Risk 
Obyek Pertanggungan : 
1. ·Hull & Machinery I Rangka kapal. 
2. Disbursement I Biaya pengoperasian kapal. 
3. Freight I Uang tarnbang. 
4. Tanggung jawab hukum : 
a. Akibat tabral<Cln karc:1l I collision linbility 
b. Tanggu ng jawab atas: 
., 
- bar8ng rnuat8n 
- penunlpang (l<esehatan, kecel8k8an) 
c. Tanggung j8w8b terhadap An8k Buah l<apal (ABI<) untuk santunan 
' 
kesellatan, pengob8tan pada kecelal<<:<8n , kerus8kan barang-barang milik 
ABI< akibe1t kecelaka8 n 
5. Loss of Hire. 
II. Bontuk Polis Asuransi Rangka Kn'pal. 
. ··~ 
.· ~~#1~-T~~e Policy penutupan asuransi dilakukan untuk selarna waktu tertentu.-· · 
2. Voyage Policy : penutupan nsuransi ?ilakukan untuk suatu perjalanan kapal. 
3. Mixed Policy 
Asuransi Rang ka l<.apal 
penutupan 8Suransi dilakukan bercbsc:1rkan voyage policy dan 
kemudian dilanjulkan . dengan penutupan asuransi · untuk· 
scl<ml8 wal<lu !lcrl.c 11lu di ;;uatu pr!I~JiluhrJn I tern[) at sandar 
Halarnan 1 
I 
Ill. Jangkn Wa·kt(t Pe1\UtUjjtH1 Asuransi. 
Mulai dan ber8khll'nya ]Elllgi<a wakttJ penutupan 8SLW:lnsi rangka kapal : 
I '. 
/ - ::,_ ___ _ 
// .., ' 
1. Tip·{e Policy 
~-/ 
> Biasanya dilal<ukan penutupan asuri:msi untuk jangka waktu 12 bulan, dan 
selanjutnya c!apat dilakukan perpanjangan penutupan asuransi (renewal). 
3>- Change of management, change of Flag, class . withdrawal, dap~t 
mengakhiri berlal<unya polis. 
2. Voyage Policy 
Penutupan asuranslmulai berlal<u : 
3.2.1 . At and from 
3.2.2. r=rom 
yaitu s8at kapal tertarnbat dengan aman (safety 
moored) dengan menurunl<an sauh di .lokasi yang 
I 
sudah ditetapk8n oleh Port Authority, kemudian 
mengangkat sauh untuk berlayar ke tempat tujuan. ·· · 
yaitu saat kapal mengangl<at sauh untuk berlayar 
keternpa~ tujuan. 
Berakhirnya penutupan asuransi clalam voyage policy dapat pula terjadi · 
dalarn hal : 
:>-- Terjadinya Deviasi 
_l<.apal merubah haluan secara n'yata menuju pclabuhan lain selain yang 
ditetapkan dalam polis. 
Asuransi Rangka Kapal · Halaman 2 
5.1. l<erugijn wtal) l<eseltirt'.ih'a:r~ k~pal dapat rnerupakan . 
5.1.1. ) /l.ctuC'\1 'l"btal Ldss, yaitu : 
/ 
_________ / 
Jika kapal tidal< dapat ·diperoleh kembali misalkan : tenggelam 
I 
pada !aut dalarn . . 
Jika kapal hancu1· total sehingga tidak ad2 lagi manfaat dari 
kare1l kapnl tc.rsr.hut. 
Jika kepal dinyatakan hilang. 
5.1.2 / Constructlvo Total Loss, yaitu : 
/ . . 
-----
./ 
Jik8 terdapat alasan yang 1\uat untuk m~lakukan abandoT) 
terhadap l<apal sehingga merupakan actual Total Loss. 
Jika biaya ;perbaikan_ & salvage rnelebihi h<HQCl pertanggungan 
kapal. 
' 5.2. Damage to Hl!ll Machinery. · 
l<erusakan sebagian terhadap rangka kapal dan rnesin kapal disebut pula 
sebagai Particular Average, rnisalnya rusaknya mesin knpal disebabkan . 
crew negligence. 
5.3. General Aver'·ago. 
Kapal dapat dinyatakan mengalami kerugian general average I kerugian 
umum jika memenuhi syarat synrat s~b <Jga i berikut : 
Kapal mengaiaml bahaya ' 
,_ Al~ibat Perils of Seas dan bahaya-bahaya lain yang dijamin oleh polis. - -. 
Asuransi Rangka l<apal Halaman 8 
'· / , ; 
VI. l<otentuan l"·innya ,yang bol'l"ku dl~alam pcnutupan asuransi Hangka Kapal. 
.. ---·-- -- --
I / 1. Nllal pertanggur1gan. 1 
\. ---- --- ·-- ! 
I ' II 
I . 
Nilal pertanggungan kapal biasanya ditentukan dari l<esepakatan pernilik kapal 
dan pihak asuransi, yaitu dikenal ~engan Agreed Value. 
Konsekuensinya dalarn hal l terja~i klaim Total Loss adakala~ya gc:nti rugi yang . 
dlberikan oleh pihak asurarlsi tid~11< lagi mencukupi untuk pembelian kapal baru, . 
~ ' 
karen a harganya sudatr berbeda.! 




Biasanya didalarn persyaratan polis di~ebut sebagai 11.Ciass & Classed 
maintained". Hal ini berhubungan dengan lwnclisi dari kapal yang bersangkutan 
yang harus dalam keaqaan laik laut (layak laut). Pembuktian dilakukan dengan 
adanya sertifkat~ sertlfikat kapal yang berlaku dan telah dibuktikan 
kebenarannya . 
·< 
3. GGographi·cal Limit. 
RUtltig hrrgkup operas! dltr1t-~t1a l<c'-lpal tE!rstJbut berlayar disesuaikan dengan. 
ftJktm .. faktor y~ltu ant::~ra ltlln : 
- Jenls kapal, termasllk bbbot kapal, m~ljin penggerak, serta usia kapal. 
- Institute Trading Wt~mllily . 
Kondisi percllratl dltr1tltia kapal ·akan beroperasi. 
•·· 
Asuransl Rangka Kapal 
~~LAIM 
Kerugian yang torjadl clldalam ponutur~n asuransi rang!<;~ 1\apal clapat berupa : 
. ' 
I. Total Loss Claim. 
II. Par-tial Loss Claim. 
Ill. Colll~lon Lic1billty Claim. 
IV. Suing ~nd Laboring Ch~rges. 
I.A. Actual Total Loss (A.T.L) 
Penggantian l<eruglan yang diterima oleh lcrtanggun~ adalah sejumlah · harga 
pertanggungan ·darl kapal yang bersangkutan untuk Hull & Machinery, ditambah 
det!gan DisburseiT1ent (jlka ada). 
1.8. Constructive Total LoGs (C.T.L). 
Penggantian kMuglan yang diterima oleh terlanggung adalah sejumlah harga 
pertanggungan~d<:1rl kapal yang bersangkutan untuk Hull & Machinery ditambah 
dengan Disbursement Uika adaf. 
· Syarat syarat pengajuan ldairn C.T.L yaltu an tara la!n : 
- Klaim rnerupakan kerusakan s!~baglan (partial loss). 
Tertanggung harus menyatal<an m~mlllh penyelesaian klaim secara C.T.L. 
I • 
- Tertanggung harus rnengeluarkan Notlco of Abandonment. untuk diserahkan 
·kepada penanggung. 
Asuransi Rangka 1\apal Halaman 13 







5. Return of Premium 
6. Increased Value 
7. Anticipated Profit 
8. Etc. 
SHW 
MARINE HULL POLICY 
- Institute SG or MAR Form 
- Tinte or Voyage 
- Facultative or Contract (Fleet) 










5. Return of Pren1ium 
6. Increased Value 




1. Tin1e Policy 
2. Voyage Po1icy 




18. UN-RE.PAIRED DAMAGE 
1. Klaim atas kerusakan yg belum diperbaiki dihitung 
didasarkan pd pcnyusutan wajar yg timbul dari 
k-: rusakan tsb. Tcrhadap harga pasar kapal pd saat 
asuransi bcrakhir, tp tdk > dr biaya perbaikan yang 
wa_p1r 
lTC 
2.. Partial loss yg bclum dipcrbaiki tdk mendapat ganti 
rug1_jika kcmudian tci:jaditotalloss, baik total loss tsb 
tc Ij a Ill j 11 p 0 l j S a! all ( j G a k 
• 3. U/W tclk bcr tg._iwb atas partial loss yang tclk diperbaiki, 
k bih clari H !) pd saat polis berakhir 
Murine Hull Insurance SHW 39 
19. COi\'STRt JCTJ E TOT..\ L LOSS lTC 
1. Dasar pcrhitungan CTL adalah bi.1ya pcrbaikan dcngan 
tdk · mcm 1)crhitltngkan nilai bangkai kapal 
2. Klaim CTL dib~rik;in hila biaya mcmpcrolch kcmbali 
dan / atau pcrbaikan > liP 
l\~111..:ntuan CTl, dihi·'ung per kcjaJian atau scrangkaian 
kcrusakan yang timbul dari satu kc_jadian 
Marine '-l ull Insurance SHVV 40 
1: 
i 
MARINE HULL RATE 
1. Total Loss Ra~e (%) 
2. Non Total Loss Rate (US$) 
Marine Hull Insurance SHW 
( 
TOTAL LOSS RATE 





. ) . Trading 






7. Underwriting Experience (*) 
Marina Hull Insurance SHW 26 
' . 
IV • . ACCEPTANCE 
RATING 
NON TOTAL LOSS RATE 
1.. Accidental Partial Loss 
2. . General Average 
Sacrifice 
Cohtribution 
3. Collision liability 
4. Salvage Charges, Sue & Labour 
Marine Hulllnsuran::e SHIN 
IV. ACCEPTANCE 
RATING 
Marine Hull Insurance 
CHARACTERISTIC OF 











1. 12 months rate (annual rate) 
2. < 12 months rate 
Marine Hull Insurance 
Short Period Scale 
Prorata subject to F.P.I.L 





See automatic cancellation in the Hull Clauses 





I. LOSS/DAMAGE 1. Total Loss 
- Actual 
- Constructive 
2. Partial Loss 
- Particular Average 
- General Average 
II. CHARGES 1. Salvage 
2. Sue & Labour 
3. Extra I Additional Charges 
IlL LIABILITIES 1. Contract Liability 
2. Legal Liability 




1. Perils of the Sea 
2. Perils on the Sea 
3. Additional Perils 
Marine Hull Insurance 
Heavy weather 
- Sunk 
- Collision I Contact 




Bursting of boiler 
- Accident on loading/unloading 





FAKTOR YANG MEMPENGARUHI RATE 
Advisory rate . ini berlaku untuk penutupan kapal-kapal yang memenuhi ketentuan sebagai 
benwt : 
I. Indonesian F.O.M (Flag, Owner and Management). 
Yang dimaksudkan dengan Indonesian F.O.M. adalah bila kapal berbendera Indonesia, 
dimiliki dan dikelola oleh Badan Usaha Indonesia. 
Kapal Non-Indonesian F.O.M adalah bila kapal: 
Berbendera dan dimiliki badan usaha aslng, sedangkan pengelolaannya 
dilaksanakan Badan Usaha Indonesia. 
Berbendera asing. sedangkan kapal dir tiliki dan dikelola oleh Bad an Usuha 
Indonesia. 
II. Kapal-kapal yang dikelaskan. 
Yang dimaksudkan dengan kapa!-kapal yang dikelaskan adalah apabila kapal tersebut 
telah didnftarkan pad a saiah satu Bit::> Klasifikasi yang tercanturn pad a Institute 
Classiftcat :on Clause atau telah aidaftarkan di Biro Klasifikasi Indonesia. 
Ill. Kapal-kapal yang tidak dikelaskan. 
Kapal-kapal yang tidak dikelaskan adalah kapal-kapal yang tidak termasuk kategori di 
atas dan hanya didaftarkan pada Syahbandar. 
lV. Kapal-kapalliner dan tramper, 
Kapal-kapal liner adalah kapal-kapal yang rnelayar roule tet<~P sesuai yang diizinkan 
o!eh Oirektorat Jendral Perhubungan Laut. 
Kapal-kapal trarnoer adalah kapal-kapal yang tidak melayari jalur pelayaran tetap. 
V. Balas Umur Kapal. 
Advisory rate ini hanya ber!aku untuk: 
a. Kapal-kapal besilbaja yang berurnur maksimum 20 tahun. 
b. Kapal-kapal kayu!fibre yang benumur maksimum 10 tahun. 
VI. Penggolongan Kapal. 
A. Gener "'I Cargo. 
Bulk Cargo. 
Log C;Jrr ier. 
Passenger Vessel. 
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FAKTOR YANG MEMPENGARUh'l RATE 
Advisory rate · ini b\.!rlaku untuk penutupan kapal-kapal yang inemenuhi ketentuan sebagai 
berikut : 
I. Indonesian .F.O.M (Flag, Owner and Management). 
Yang dimaksudkan dengan Indonesian F.O.M. adalah bila kapal berbendera Indonesia, 
dimiliki dan dikelola oleh Badar Usaha Indonesia. 
Kapal Non-Indonesian F.O.M adalah bila kapal: 
Berbende~a dan dimiliki badan usaha asing, sedangkan pengelolaannya 
dilaksamikan Badan Usaha Indonesia. 
Berbendera asing, sedangkan kapal dimiliki dan dikelola oleh Badan Us<Jha 
Indonesia. 
II. Kapal-kapa.l yang dikelaskan. 
Yang dimaksudkan dengan kapal-kapal yang dikelaskan adalah apabila l;apal tersebut 
telah dida[l<:~rkan padn snlol1 SCJtu Bwo Kiasifikasi yang tcrcanturn padn Institute 
Classlf1cal1on Clause atau telah d1daftarkan di Biro Klasirikasi Indonesia. 
'· 
Ill. Kapal-kapal yang tidak dikelaskan. 
Ka;>al-kapal yang tidak dike!askan adalah kapal-kapal yang tidak termasuk kategori di 
alas dan hanya didaftark;:~n pad a Syahbandar. 
IV. Kapal-kapalliner dan tramper, 
Kapal-kapal liner adalah kapal-kapal yang rnelayar route tetap sesuai yang diizinkan 
oleh Direktorat Jendral Perhubungan Laut. 
Kapal-kapal tramoer adalah kapal-kapal yang tidak melayari jalur pelayaran tetap. 
V. Batas Umur Kapal. 
Advisory rate ini hanya berlaku untuk : 
a. Kapal-kapal besi/baja yang berumur maksimum 20 tahun. 
b. Kapal-kapal kayuJfibre yang berumur maksimum 10 tat1un. 
VI. Penggolongan Kapal. 
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- Container Vessel. 
Lash Vessel. 
Ro&Ro Ve:;sei/Ferry. 




B. LC.T. , L.S.T. 
C. Kapal Motor Tanker. 
D. Kapal Motor Fishing Vessel. 
E. Dredger. 
F. Tongkang, Pontoon, Barge. 
G. Yacht, Kapal Pesiar, Speedboat. 
H. Tug Boat. 
I. Work Boat. 
J. Kapal Kayu Motor, Kapal Layar Motor, Perahu Layar Motor. 
K. Builder's Risks. 
VII. Laj(j-Up Return. 
Laid-up relum tidak berlaku 1.2ntuk : 
a. Barge, Pont?on, Tongkang, Tug Boat dan Kapal Kayu. 
b. Perianggun•Jan jangka pendek. 
VIII. Bahan Baku Ka'pal. 
a. Terbuat dari besi/baja 
b. T erbuat dari r;ayu berlapis alumunium/fibre pad a dasar kapal dikelompokkan dalam 
kapalkayu 
c. Terbuat dari kayu. 
d. Terbuat dari ~breg\ass. 
IX. Perhltungan Premi Jangka pendek. 
I. Pertanggungan untuk waktu kurang dari1 (satu) tahun ditetapkan sebagal berikut: 
Jangka Wakiu 
I Presentase dari Jangka Presentase dari I ! premi 1 tahun Waktu premi 1 tahun L 
s/d 1 bulan 20% 6 bulan 70% 
2 bulan 30% 7 bulan 75% 
3 bulan 40% 8 bulan 
1 
80% 
4 bulan 50% 9 bulan 85% 
5 bulan 60% 10 bulan 90% 
> 10 bulan J 100% 
PT TUGU PRA T/.MA IIIDONESIA 




2. Penutupan Voyage. 
a. Unt:Jk penutupan voyage berlaku perhltungan premi jangka pendek. 
b. Untuk penutupan voyage yang di~erkirakan kurang dari 1(satu) bulan. 
c. Untuk penutupan voyage yang melebihi jangka waktu dalam tabel, kelebihan 
kurang dari 15 hari dlbulatkan ke bawah, sedangkan J<elebihan 15 hari atau 
lebih dibulatkan ke alas. 
3. Perpanjangan Polis untuk jangka waktu kurang dari satu tahu,J diperhitungkan 
menu rut label Premi Jangka Pendek. 
X. Pembayaran Premi berdasarkan l>ngsuran. 
Premi angsuran diatur sebagai berikut: 
a. Maksimal4 (em pat) kali angsuran. 
b. Harus melekatkan ·oeffered Premium Clause". 
c. Tidak berlaku untuk penutupan voyage dan jangka pendek. 
XI. Tambahan Premi untuk Perluason Risiko. 
Perluasan Risiko 
--·----------
: 1. S. S.C/S.L Charge 
2. 4/4 R.D.C 
: 3. General Average 
i 4. rire 
! 5. Heavy Weather Damage 
6. Damage sustained by Insured due to collision 




; Marine Seepage 
XII. Pengembalian Premi 
Tambahan Premi 
15% dari Tabe.l Surcharge (NIL) 
25% dari Tabel Surcharge (NIL) 
10% dar! Tabel Surcharge (NIL) 
10 o/o darl Tabel Surcharge (NIL) 
10% darl Tabel Surcharge (NIL) 
10% darl Tabel Surcharge (NIL) 
20% darl Tabel Surcharge (NIL) 
Nil::: Non Total Loss 
IPR ::: Institute Port Risks 
1. Dalam hal berakhimya pertanggungan seperti diatur dalam Termination Clause 
pasal 4 Standaro Indonesian Hull Form, r 3ngembalian premi diperhitungkan 
secara prorata hari setelah dikurangi 15% dari premi tahunan sebagai biaya 
administrasi. 
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Contoh: Premi Tahunan = 5,00% 
Kurang ·15% = 0.75% 
4,25% 
Dlkembalikan 45 hari : 45/365 x 4,25% = 0,52% 
2. Oalam hal berakhirnya pertanggungan atas permintaan Tertanggung. 
Pengembalian premi diperhitungkan secara prorata bulan setelah dikurangi 15 % 
dari premi tahunan sebagai biaya administrasi. 
Kelebihan jumlah hari kurang dari 15 hari dibulatkan ke bawah dan kelebihan 15 
hari atau lebih dibulatkan ke alas. 
3. Dalam l1al kapal tidak beroperar.i. 
Pengem~alian premi diperhitungkan menu rut peraturan sepert tertera dalam buku 
"Scale of Return" dari Joint Hull Committee. 
XIII. Pengembalian Gugus. 
1. potongan gugus dapal diberikan apablla: 
a. Ka~al -kapal satu pemilik berjurnlah tlga buah atau lebih. 
b. Kapal-kapal yang bersangkutan dlasuranslkan untuk jangka waktu 
1 (satu)tahun. 
c. Bila ada tambahan jumlah kapal sehingga ketetapan pemberian potongan 
gugus dlpenuhi, maka potongan gugus diperhitungkan sejak jumlah kapal 
meri1enuhi keteniuan tersebut. 
d. Kapal-kapal tersebut adalah berstatus kapal millk dan/atau kapal charter 
(bareboat charter/time charter). 
2. Tabel j.lotongan Gugus. 
Jumlah Kapal t
1 
3 s/d 5 kapal 
6 s/d 10 kapal 
\ 1'1 s/d 15 kapal 






___ .,_o.o 0!t_o __ j 
Deductible ditetapkan sebesar ·, % dari jumlah pertanggungan, dengan minimum 
sebesar USS. 2,500.- <Jtau nilai lawannya dalam mata uang lain. 
XV. Full Premium If Lost (F.P.l.L) Clause. 
F.P.I.L Clause harus dicantumkan untuk pertanggungan rangka kapal berjangka waktu 
pertanggungan kurang dari 1 (satu) tahun. 
Pi TUGU PRA TMIA INDONESIA 
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Dalam Klausula ini dic~ntumkan suatu warranty yang menyatakan bahwa bila terjadi 
total loss atas kapal yang dipertanggllngkan, maka Tertanggung diwajibkan membayar 
premi satu tahun penuh. 
JENIS KAPAL : GOLONGAN A 
II TONNAGE I (G.R.T.) 
I so.1oo 
GENERAL CARGO, BUCK CARGO, LOG CARRIER, PASSENGER 
VESSEL, CONTAINER VESSEL, LASH VESSEL, 
RO & RO VESSEUFERRY, RESEARCH VESSEL, RESCUE 
VESSEL, CATrLE SHIP, COASTER 
511t KE BAWAH 1011t KE.BAWAH 15Tlf KEBAWAH 20Tlf KEBAWAH 
TLO . SURCHARGE TLO SURCHARGE TLO SURCHARGE TLO SURCHARGE 
('/.) (US$/GRT) {'to) (US$/GRT) (%) (US$/GRn) l'lo) (USSIGRn) 
tOGO 7.~ 1.100 8.25 1.210 9.00 1.330 10.00 
101-500 ~.900 i.~ _\ 0.990 8.25 1.089 9.00 1.197 10.00 
501-1.000 o.a1o 7.50 I o.S91 I s.2s 0.980 I 9.00 1.on 10.00 
~--t---~----~----r-------r----+------+--~~----~ ~~-~~00 I 0.729 I 7.50 l:!:~~L~~_s--~~~- 9.00 0.970 10.00 l 
I i 51]~ -2 0('J I 0.658 : 7.50 i 0 722 i 8 25 I 0 794 : 9.00 OB73 10.00 l 
j 20)1.JCW-,:·--o-.sgo-. ~ --7-.so---1 ossa ! a2R< 0.714 \ 9.oo 0.785 1o.OJ \ 
I r -~ r·--+-----1 
1 300i-4.COJ 1 o.s3·, i5D i c.:.~.s 1 e.2s o 643 1 ~9.00 0.707 10.00 1 
r--- I ---t------ I i- . ~cm-s5C•j , G.47B 1 7.50 l c.s23 ; __ 8.25 I 0.579 : s.oo -------,-0.636 10.00 ! 
I 5 501 -7.5(\) i 0.430 I 7.50 I 0.47~ l 8.25 ! 0.521 i 9.00 I 0.573 10.00 
I ' 'T I 1, 1, j 7501-10.000 ; 0.387 7.50 ~26 l 8.25 0.4_~- 9.00 0.515 10.00 
KETERANGAN : -PERLUASAN JAMINAN AGAR MELIKAl KETENTUAN UMUM 
J!:NIS KAPAL GOLONGAN B 
LCTILST 
I srn KE BAWAH \OTl< KE BAWAH 1Slli KE BAWAH 20llt KE BAWAH r-----
1 TONNAGE I (G.R.T.) 
I 
1 50-100 
i TLO I SURCHARGE TlO SURCHARGE TLO I SURCHARGE TlO SURCHARGE~ 
I (%) ! (US$/GRT) (%) (USSIGRT} (%) ' (US$/GRT) (%) (US$/GRT} 
! 1250 I -7.50--t---1-.3-75....;\L....,_S.-25---+-,-.5-13-------ti--9-.00--t-1.6-64---IL.....-,-O.-OO--j 
_ __,'---+-------- ----+-----+-----!-------11 
101-50) i 1125 I 7.50 I 1.238 8.25 1.362 I 9.00 1.498 10.00 
501-1.000 i 1.013 1 7.so 1.114 s.2s 1.226 9.00 1.348 10.00 
1r-1_.oo_1-_1._so_~_....;l, _o_.9,_1_~!, ___ 7_.5o __ ~j_L002 I __ s._25 __ -+_1_.,_o3---l--9_.oo __ 1_1._21_3~_,_o_.oo_~ I 1.501-2.000 i 0.820 i 7.50 I 0.902 i 8.25 0.993 l 9.00 1.002 10.00 I 
L 2.001-3.0~.738 ! 7.50 0.812 I 8.25 0.893 9.00 I 0.983 10.00 I 
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JENIS KAPAL : GOLONGAN C 
'KAPAL MOTOR TANKER 
STH 10TH 15TH 20TH 
TONNAGE 
(GRT) 
~--~KErB~A~W~AH~---+---~KTE~BA~W~~~--~--~KEBAWAH ___ t--~K~ErBA~W~AH~--~ 
TLO ' SURCHARGE TLO SURCHARGE TLO -~SURCHARGE TLO SURCHARGE 
(%) (US$/GRT) (%) (US$/GRT) (%) (US$/GRT) (%) (US$/GRT) 
58-100 1.250: 7.50 1.375 8.25 1.513 9.00 1.664 10.00 
101-500 1.125 7.50 1.238 8.25 1.362 9.00 1.498 10.00 
501-1.000 I 1.013 7.50 U14 I 3.25 1.226 9.00 1.~8 10.00 
1.001-1.500 0.91; 7.50 1.(;()2 8.25 1.103 9.00 1.213 10.00 
1.501-Z.GOO J 0.820 . 7.50 I 0.902 825 0.993 9.00 1.092 10.00 
10.00 
I
' 2.001-3.[1()0 1 0.738 7.so o.e12 8.25 a.sro 9.oo 1 o.9S3 l1 I --+--~--~~~--~--~--~ 
3.001-4.coo t-o_.a_64_·+! ___ 7_.s_o __ l_o __ .7_3_1 +l __ s_.2_s_-+-_o_.~_·--+1 __ 9_.oo_-+_o_.B84_' _· +-1-o.oo _ _, 
4.00~-s.soo 1 o5: 1 1.sc 1 o.sss 1 s.zs o.724 r+-11 soo 1 o.796 1a.oo 
5.50i-7.500 0.538 i 7.50 -l.-o.-s82--f1
1
--a.2-s--+-l-o-.6-51-· --0.7_1_6 +--1-o-.oo---1 
r------.,.---· I I 
7.501- iO.oJo j 0484-;-1 -----~-~~-.. -_-_-'-j_-o_s_:~-_ _r--__ --s_-.25 ___ -_-+!-, o-. 585---ll---9-.o-_~-- -------~Jr--o-.e4-5-+--,o-.oo----l 
JENIS KAPAL GOLONGAN D 
KAPAL MOTOR FISHING VESSEL 
20fHKEBAWAH ~------ 5n• KE BAWAH 10TH KE BAWAH T- 15TH KE BAWAH 
1 TONNAGE ---,~----t----,----+---.----t----.,---.. -
ll (GRT) TLO ,. SURCHARGE TLO ll SURCHARGE TLO SURCHARGE TLO SURCHP.RGE 
1 
I t%1 (USSIGRT) !%) 
1 
rus$/GRTJ l"'l rusSIGRTJ r!.} (US$/GRTI 
I 50-100 I 1.125 I 7.50 1.238 I 8.25 1.361 9.00 1.64;-il----1-0.-00--; 
10.00 \ 101-500 --2~ 7.50 1.114 1 8.25 1.225 9.00 ! 1.482 1 
1 soacoo 0.911 j 7.50 j 1.coo J s2s --1-.1-02-+I--9.-oo--F+---1o-.oo-.----4 
1 1.001 -1.500 0.820 7.50 r 0.903 1 825 0.992 r 9.00 1 1.201 10.00 ~---1----,_--------+----+-------4-----+-------+----+-------4 
1 150i-7.oSIJ ona 7.50 ! o.a12 i s.25 o.893 9.oo j 1.os1 1o.oo 
1
:-:! =2.=:00::-:c1 .-:::3.000::-:-:-:--:-'----:o.654---:7:-':l::-:-:-:~·:-:, .s:::o:-=---::i-:-:o-:-.7:-:-3:-:-1-:': !1-:--::--:-::8-,-,.25-=-:=::--:::o-:-::.804-:-=c·'::-c:-:-::c9::c:.oo= j 0.973 j 10.00 
KETENTUAN : 1. HARUS MENGGUNAKAN INSI1TUTE FISHING VESSEL CLAUSE 
DENGAN MENGHAPUS KLAUSULA P &.I 
2. NO LAY UP RETURN EXCEPT UNDER REPAIR 
PTTUGU PRATAMAINOONESIA 
lf/istn:J Tugu I. Jl H.R.. Rasuna Said Kav. C 8-9 Jakarta 12940 Telp. 62-21-52961777 Fax. 62-21-52961555, 52962555 
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JENIS KAPAL: GOLONGAN E 
DREDGER 




,, l ll.- · 
10ll<KEBAWAH I DREDGER I TLO ALL RISKS l TLO . ALLRISKS 
. I ('It} ('lol I t'!ol ('h) l -0.60 1.65 0.85 2.00 
F-~* 1.60 0.60 1.85 1.35 0.40 1.60 
KETENTUAN: 
RATE POLICY: 
WliKEBAWAH 20lli KE BAWAH 
TLO ALL RISKS TLO All RISKS 
(%) ('/•) ('/•) ("to) 
1.13 2.40 1.44 2.90 
0.86 2.15 1.12 2.45 l 
0.56 1.80 0.711 2.05 I 
:0.25% BASIC RATE TLO 
SURCHARGE TLO 
BASIC RATE ALL RISK 
SURCHARGE ALL RISKS 
:0.015% PER 100 MIUMINIMUM 
:0.6875% 
: 0.04% PER 100 MILL 
NO LAY UP RETURN EXCEPT 'JNDER REPAIR 
JENIS KAPAL : GOLONGAN F 
TONGKANG,PONTOON,BAR~E 
j ~ I Sill KE BAWAH - i 10lli KE BAWAH --r--;s:rn KE BAWAH-r 
1 roN,lAGE r : ' SURCHARGE I ' (GRD I TLO I SURCHAP.GE I TLO SURCHARGE TLO ~ ('/•) (US$/GRD ('/.) (USSJGRD ('!.) (US$/GRD ! 
I ,;:;-, 1-;-~~ t 7.50 1.650 8.25 1.815 9.00 
~------~-----· . 
1.485 1 a.2s I 101-::rJi ; 13so 750 1.634 1 s.oo 
r--------·-· ---- --- 1.:m1--;;~---- -----' I i 501-1.0<Xl 1.215 I 7.50 I 1.470 9.00 
' 
! 1 00' < 500 1.094 7.fi.J 1.203 8.25 1.323 9.00 ~. ,. , 
----------·--- --------r-· 
1.501-2.000 0.984 7.fi.J 1.083 8.25 1.191 9.00 
I 
2.001-3.000 I 0.886 7.50 1 0.974 8.25 1.072 9.00 
' 
' 




2. KHUSUS UNTUK OIL BARGE BERLAKU KETENTUAN LOADING 
10% DARI SUKU PREMI Dl ATAS 
20TH KE BAWAH ~ 
TLO SURCHARGE I 
(%) (USSIGRD J 
--t------
1.997 1o.oc I 
1.797 10.00 l 
1.618 10.00 
1.456 10.00 
1.310 10.00 J 
1.179 10.~~ 
1.061 10.00 j 
3. MAKSIMUM DOUBLE TOW DAN DIKEN.IIKAN LOADING 10% DARI 
PREMI 
PT TUGU PRAT MIA UmONESIA 
l'>lsma Tugu 1. Jl. H .R. Rasuna Said Kav. C 11-9 .lakaf\a 12940 Telp. 62-21-52961777 Fax. 62-21-52961555, 62962555 
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51;• KE BAWAH 
TLO .! ALL RISKS 
(%) :J (%) 
i 101M KEBAWAH 
I TLO. ALL RISKS 
! (%) (%) 
I 
i 
151'HKE BAWAH 201>< KE BAWAH 
TLO ALL RISKS TLO 1 ALLRISKS 
(%) {'/.) I'M (%) 
I I I 
! KAPAL l I FESIAR, 
I SPEED BOAT ' I I 
CATATAN_:________________ ------
I I I I I 1.650 3.00 
I 
1.900 3.45 2.150 3.90 I 
I I I 
I I 
I I 
_ l ___L __ l_.J 
1. TRADING WARHANTY TIDAK MELEBIHI250 MIL LAUT 
2 KONOISI PENUTUPAN SPEEDBOAT: TLO 
3. NO LAY UP RETURN 
JENIS KAPAL GOLONGAN H 
TUG BOAT 
t-~~~~~~~J~~ I ___ ~ 0.545 1 3.30 · o 599 3.63 o.66o 4.00 [ 
: 1:YJI-250C• l 0 ~4;1 3.00 i 0.490 i 3.30 ! 0.5:)9 3.63 0.594 4.00 I 
• , ~0,~ o ~· L 3.00 1 ,~ '·" 0.51< '"' ~j 
' 3 :i.l l ' 0 361 3 00 I 0 397 I j 33 I 0.437 3.53 0.481 4.00 
~~~,~~~~~~~~· ~__j______ -----
KETERANGAN: -NLUR (No Lay Up Return). 
JENIS KAPAL : GOLONGAN I 
WORK BOAT 





1--------- -'--------+-------r--------1 (%) i (%) (%) ! ('!.) I 
r---
i 0.8251 I :{-100 G.750 arm I 0.999 I r 100-500 I I i I 0.675 o.m 0.817 I 0.899 i 
i I 
I 
' 5CC-UXlO 0.608 0.668 I 0735 i 0.809 I 
I 1.000-1.500 I 0.547 I 0.601 I 0.662 I 0.728 I 
---KONDISI PENUTUPAN T.L.O. 
PT TUGU PAAiAMA INDONESIA 
\Vism2 Tugu I. Jl H R Rasuna Said Kav C S.~ Jai<arta 129'0 Telp. 62·21-52951777 Fax. 62-21-52961555, 52962555 
http:llwww.tugu com- E-mail:tpi@tugu.rom 
34 
JENIS KAPAL GOLONGAN J 
KAPALKAYU 
(DENGAN PERSETUJU.~N DIREKTUR TEKNIK). 
10TH r--::---USIA 2TH 
JENIS KESAWAH 





6TH i 8TH 






KCNDISI PcNUTUPAN : - T.L.O. 
- NLUR . 
4% -~--4~-----~---5% 
4.5% 5% 5.5% 
PTTUGU PRATAMA INDONESIA 
5.5% 
6% 
Wisma TtJ9u I. Jl. H.R. Rasuna Said Kav C 8-ll Jakarta 12940 Telp. 62-21-52961777 Fax. 62-21-52961555.52962555 
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Learning, -Anda dapat menemukan semua int<.mnasi yang berhubungan 
________ _J'-''-'J"c.·uu asmansi khususnya asmansi kerugian . 
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Pendahuluan 
• Dasar - Dusnr Asurnnsi 
Produk- produ){ asuransi ){erugian 
• Customs Bond 
• Surety Bond 
• Property/ Industrial All Risk 
• Asuransi Kendaraan Berrnotor 
• Asuransi Kesehatan 
• Asunm:>i Keuukarau (Fi!:!J 
• Asuransi Angkutan Laut (Marine Cargo) 
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a Rek:sadu11n n.dnluh In\'estnsi, /\..suru11si udulnh Protek~)i 
• Aswa.i:tsi Kesehatan Petjalanan 





03/04/06 - Kebijakan DKP: Perikanan Tangkap 
A!at Pemisah !kan, Jaga Ke!estarian 
Alat Pemisah lkan, Jaga Kelestarian 
Page lof2 
[ kembali J 
lntroduksi teknologi penangkapan untuk mengurangi hasil tangkapan sampingan (HTS) telah berhasil di beberapa 
negara dan diadopsi oleh negara-negara yang mempunyai perikanan trawl dasar (pukat ikan dan pukat udang). 
Adopsi teknologi Alat Pemisa.h lkan (API) atau By-catch Reduction Device (BRD) akan menjaga kelestarian 
keragaman sumber daya ikan yang berarti juga kelestarian dalam pemanfaatannya. Teknologi alat pemisah ikan ini 
b!sa berupa TED (Turtle Excluder Devices) ataupun JTED (Juveni! And Trash Fish fxc!uder Devices). 
Hasil pengamatan di lapangan, pemasangan dan pengoperasian TED/JTED di tanah air sebagian masih belum 
sesuai dengan standar yang ditentu:<an. Oleh karena itu, sebagai wujud pelaksanaan penangkapan ikan yang 
bertanggung jawab, Direktorat Kapal dan Alat Penangkap lkan menyelenggarakan kegiatan lntroduksi dan 
Demonstrasi Penggunaan API (TED/JTED) untuk perikanan trawl dasar di Laut Arafura. 
Penggunaan TED khususnya untuk, pukat udang (shrimp trawl net), akan mengurangi tertangkapnya jeni&-jenis 
sumber daya hayati laut yang terancam punah/langka seperti cucut. penyu, dan dugong-dugong. Sedangkan, 
penggunaan JTED khususnya untuk pukat ikan, akan mengurangi tertangkapnya juvenil dari jenis sumber daya 
hayati non ekonomis penting. Dengan demikian, penggunaan TED dan JTED merupakan wujud pelaksanaan 
progmm sustainable fisheries manags.'nent untuk kelestar;an su.mber daya hayati taut dan kesa:amatan pangan 
bagi man usia. 
Peserta kegiatan berasal dari Dinas Kelautan dan Perikanan, KP HIU 05, LANAL Merauke. SATPOLAIR, 
perusahaan perikanan, KPLP, KPPP, Bea dan Cukai. SATPOL PP, dan nelayan. Bertindak sebagai instruktur 
berasai dari BPPi Sernarang, FAO. SEAF-DEC. dan DJPT. 
Kegiatan antara lain diisi dengan pmktek pemasangan TED/JTED. Praktek dilakukan dengan menggunakan kapal 
dengan alat tangkap pukat udang yang dilengkapi TED dan JTED serta kapal dengan alat tangkap pukat ikan yang 
dilengkapi JTED. Kapal yang digunakan adalah kapal tipe Double Rigged Shrimp Trawler (KM. Arafura Pear1, 151 
GT) dan kapal tipe Stern Trawl (KM. Mahachainavee 2, 213 GT). Lokasi kegiatan di perairan sekitar Komoran, Laut 
/\,....,...,, .... ,. .... ..,,M..., 1....., r'\"C">" ........ h" .. "){'\f'\C: 
T"'\1 CU\.11 Qt tJCIYc.& I - , ~c .. :n,;;; llllJC1 LVVV , 
Operasi penangkapan atau setting alat tangkap dilakukan pada malam hingga pagi hari. Untuk KM Arafura yang 
menggunakan alat tangkap pukat udang dilakukan setting alat tangkap sebanyak tiga kali. Sedangkan KM 
Mahachainavee 2 yang menggunakan alat tangkap pukat ikan melakukan setting alat tangkap sebanyak empat kali. 
Berdasarkan hasil praktek laut dan pengo Ia han data, pada pengunaan JTED 10 mm dan 15 mm, ikan yang 
tersaring atau yang masu!{ da!am cover net mempunyai ukur~n re!atif l<ecil at~u bukan ukuran iken akcnomis 
penting. Sedangkan untuk penggunaan JTED 30 mm, di dalam cover net terdapat ukuran-ukuran ikan yang 
merupakan ukuran ikan ekonomis penting. 
Ahli dari SEAFDEC dan FAO mengingatkan akan pentingnya penggunaan TED dan JTED, tentunya bagi 
kesempatan lolosnya biota dan hewan mamalia seperti kura-kura, penyu, ikan pari dan sebagainya. "Kelestarian 
sumber daya ikan dalam jangka panjang lebih berarti ketimbang mendapatkan keuntungan dalam jangka pendek," 
papar Mr. Willfred Thielle dari FAO. 
"Kerusakan sumber daya ikan yang terjadi akan berdampak kepada generasi yang akan datang. Oleh karena itu, 
sudah saatnya semua pihak mengkonsentrasikan pada upaya konservasi dan perlindungan terhadap komunitas 
dan spesies tertentu," tambahnya . 
Mr. Thieiie juga menyarankan agar di pertemuan mendatang dapat diaiokasikan kegiatan sosiaiisasi pentingnya 
penggunaan TED kepada para manajemen perusahaar. pukat udang. Hal ini akan diakomodasi dan diagendakan 
pada Februari atau awal Maret 2006. 
Penggunaan TED yang sesuai dengan karakteristik yang telah distandarkan oleh NOAAF per1u diperhatikan dan 
dilaksanakan dengan konsekuen . Terlebih . hal itu tidak semata untuk kepentingan kelestarian sumber daya, tetapi 
juga menjadi prasyarat bagi kepentingan ekspor ikan Indonesia . 
Sumber: Getna .ft..-1fna Dftjen J0 erfkanan Tangkap 
/D:\data \Novi\PROJECT\Project referensi\REF\New\Departemen Kelautan dan Perikanau RI l.htm 12/07/2006 
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Pengertian Astrransi 
Pengertian Astrransi bila di tinjau dari segi hukum adalah: 
atau pertanggungan adalah perjanjian antara 2 ( dua) pihak atau lebih dimaua pihak tertauggtmg 
1'-'1'-M''"'-''·L uiri k_~;;paua pt:Uaugguug, Ut;ugan lllt;llt;;Iillla prt;J:Ui -prt;Illl ruunmsi uuluk. Ult;IllOOri pt;uggauliau 
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tertanggung karena kerugian, kerusakan atau kehilangan keuniungan yang di harapkan atau tangguug 
hnlcnm kepada pihak ketiga yang mu . t1gkin abn di derita terta!l-&,<YU..Tlg ¥-..arena suatu peristiwa yang tidak 
~•~·· •• - .... 1~ ~"ml....,..; -·-~\...~ .. ~-~- ~•~ .. -~"-:-~~~1 ~•~·· l...:.~.·--v~ S"""')~-~ ··~-g.~: pc-rt~ngg··-gk~-a..au wnur.. llJ'-'U L"-'ll pv1uva y ru all aw;:, UlvlJllll;Sl;Sal a tau 1uuupu J a '-'"""'- 1 alll;S _y all \.ll Lal Wl all. 
- Pri..nsip Pokok Asura.nsi 
beberapa prinsip-prinsip pokok Asuransi yang sangat penting yang hams eli penuhi baik oleh tertanggung 
J.Uu.'"'uupena.nggung agar kontrakJperjanjian Asuransi berlaku (tidak batal) . 
......... JULJ. prinsip2 pokok Asuransi terse but sbb: 
• Prinsip Itikad Baik (Utmost Good Faith) 
~ Prin.sip kepentL11gan yang r1qpat di .A ... Sl .. u·a11..si!c~1-n (Ins1rrable !nte.rest) 
• n..:- .. :- a~-·: n .. ~: fl-.~" __ : .... . '\ 
.l llllo:>lp auu .1'\.Ul:Sl \_.lllU'-'HilHlJ) 
• Prinsip Subrogasi (Subrogation) 
• Pri_Tlsip Konlribusi (Contribution) 
• Pt.insip Sebab Akibat (Proximate Cause) 
• Prinsip Bilangan Besar (The Law of the Large Number) 
Asuransi 
Asuransi Kerugian 
!vf.enutup pertanggungan untuk kerugian karena kerusakan atau kemusnahan haria benda yang 
dipertanggur1gl<~n karena sebab- sebab atau kejadian yang dipertanggungkan (sebab- sebab atau 
t..ru~ay .. a - bab.aya yrang discbut dalam kontrak atau f"'lis asu.ransi). 
~1~.,.,..... ~Cllr~n~11rPnlrr1'.'ln "t"VJO.n'.'lnrTml"1"1CT "t'l'1PnPr1-tn-:l -n'f·p.,.,..,; rl!l,....; tPrl'.'lnrrml"t"tN rt~..., '.111""'\'fll"\11-n: tP-rin£11 
~~·~•·u~ -.v~.-~~~ ·~-~~e-._ .• ._, y-··--··oo-·o ... - •• - ....... y•-.. •• ~·· · ~··--·"'o-"0 ~··•• ••y .. ~·~ ... ·-~J~·-
kerusakan atau kemusnahan atas harta benda yang dipertanggtmgkan maka ganti kerugian akan 
dihavarkan kenada tertammuna . 
.t 4 '-" -' '-' 
Astrransi Jiwa 
Menutup pertanggungan tmtuk membayarkan sejumlal1 santtman karena meninggal atau tetap 
hidupnya seseorang dalam jangka waktu pertanggw1gan. 
Dalam asuransi jiwa, penanggung menerima premi ciari tetianggung dan apabila tertanggung 
mertinggal, maka santunan (nang pertanggtmgan) dibayarbn kepada ahli waris atau seseorang 
,,o~~ ,.1;+..~;.,1, rlo1o~ .-~1;" "~''"~~: .-~._, .. .;"'" no.-•.o.-~.-
JU-l.l..t;; U.J..LUJ..LjUA. \...I.(.U.UU.L .f..IV1.1..:> "''-'UUOUl. .1-"-'ll.Vl.UlUl- .:>(.U.l.&..l.UUU.l.. 
• Asnransi Kebak..amn 
• Asuransi Angkatan Laut 
• Astrransi Kendaraan Bennotor 
:\data\Novi\PROJECT\Project refet;ens~\REF\simas\simas mobil - asmansi.htm 12/07/2006 
" Asw-ansi Kerangka Kapal 
• Construction All Risk (CAR) 
~ Pwr>erty I Industrial All Risk 
• Asuransi Customs Bond 
• Asuransi Surety Bond 
" Asuransi Kccclakaa."1 
• Asuransi Kesehatan 
• da.nlain lai...'l 
Asnransi Jiwa 
• Asuransi Jiwa Mumi (Whole Life Insurance) 
• Asuransi Jiwa Berjangka Panjang 
• Asuransi Jiwa Jangka Pendek (l'errn Insurance) 
Asuransi Kerugian Dalam Program Asuransi Sosiai 
• Asuransi keceiakaan yang clikeluarkan oleh PT Jasa R.ahmja 
• Asuransi Kesehatan dan Tabungan Hari Tua yang dikelua;kan oleh PT JAlviSOSTEK 
Asuransi Jiwa Dalam Program Asuransi Sosial 
Tarif 
a.rif Asumnsi adalah: 
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• Suatu harga satuan dari suatu kontrak Asuransi tetientu, untuk obyek petianggtmgau tertentu, terhadap 
resiko tertentu, dan di gunakan untuk masa depan tertentu pula. 
• A1n+ n~+n1, ~~~,1,.,_ -~~;1 ., ,.,.~ ~ -~n 1; ,..;S f-~,.1;.,, _. +...; ,.1..\ """" 1,~.-1..;,.,._ ,1,.., •~·"n"'+""" 1,""n,ln 
C\.J.(.U. .. u.&.l.\UJ."\.. 1.11.\./ll.C,UL\...U.l. J.V.:>l.rt...V J <lll.C, 1\.IO.ll..:>ll. \1.'-'UU. L.J VI. ll. .:.. rt...)., JUl.Ll:; UVli:'\..L.:><u \.,.J,.(..IJ.J. \.-'-'lf,UJ.U ..Ll.l.l!S ~'-"j-X'-'··•o 
mutunva. makin besar kemunclcinan m!!i. makin besar oula taritiwa . 
.I .. '-" ....... .. .... • ' 
ek Pertauggungan 
semua obyek (property r1qn manusia) yang r1qpat di pertanggu!l.gkan atunmnya k:.'!rena kemw.gkinnn 
•~~~"n1n~; ~,n+n ~~co;l,_, """'~ ,.ln"'n' •"~;."1",11.·n~ 1,~_,,_,;n.·• ,.1; +~"'~""An...; n~ 1,~nn.-"n~ £"""'+"~' 
11.LVL.Lt;C.U.UJ.1.1J. .:>LU.tl .. U 1.'-'YL~V J UlJ..O ~Ul}'UI.- 11.1'""llll.J.l.UU1.ru:U.1. 1.'\..\.11 UOLUJ.l U.L \..l.l.IJU.U. ULU.L .:>Vt:;L h.Vl..Kl-L'5U.ll .• '-VLl\-VLl. 
e Rn ..... <>h tinrrn<>l <TPrlnnrr n<ohri1.- tPmn<>t llC!oh<o rlll 
.a.....__ .. _... .... ,&..L .. oo ...... , o ...... -. ............ o, Y"'"'-'" ....... ""' .............. J_, ...... ... ....., ... -............. , - ..... 
•· Mobil, kapal, pesawat, dll 
• Jiwa manusia, kesehatan, dll 
• Proyek pembangunan dan pemasangan mesin 
• Pengangkutan barang 
• dll 
(Surat Permintaan Penutupan Asuransi) 
"'rl"'h'h f.orrrmlir i..,i::~n ""''~n h <~ rn<l rli j..,j ,...]..,], l'.!'llnn tert<~nnnnno '~"'l"m r<lnol-" 1'\l"'ll!!t!!OaP. Asura.'lsi "a.'l!!. 
--·-• • ••••-••• •v•-• .I - .. 0 ••-• -v -· •v• v•-•• --•v•• • • ~·=-•o -·-•• • -•o-•- t•-• ---~ - ) ~· 
.J: ~,- .. 1, .. - ,1.,1... ~~~ .. ~~~,.~~ ··-'"'·1.- -"~" ·"'"1,. .... ; •:-,.1 ~ .. • ~" .. :1.-.) .J .. ...: .,\... •• " 1' _" .... "~gg"-qan tcr.;cbut Ul l:SU.U<U\.a.u VJ'-'11 }c"-'UCUJooUllo U.Ulu.t\. Jll'vllo'v" aJUa;)J UJJQi"al J 'v;)J.l\.\. uaJ J Vl.IJ 'v.l\. F"" UUJ \J.ljo • 
~u.:lLIU.ll data van!! diisi dalam SPP A adalah senutar obvek oertanQ.Q.un!!an. kondisi sekitar obvek 
'"'''"tio'-...~.o"'·.~~, r1~ta tertaP.ggung, perincian obyek tert;ng~.mg, ti;gbt. ba~ .. a.ya, r1nn lain-lain. 
i/D:\data\Novi\PROJECT\?roject referensi\REF\simas\simas mobil - asuransi.htm 
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Profii Perusahaan 
Asuransi Kerangka Kapai 
rtup pertanggungan atas kerugian karena rusak atau musnahnya badan kapal termasuk mesin serta per1atannya yang sedang ber1ayar karena 
a lam di lautan a tau sebab - sebab lain yang dipertanggungkan. Jenis asuransi · ini dengan modifikasi dapat mengakomodasi penutupan 
rangka pesawat terbang. 
P&rtanggungan 
kayu, besi, fiberglass yang digerakkan dengan mesin, layar, mesin dan layar untuk penggunaan sebagai kapal pesiar, barang, penumpang, 
iunda t.isb. GunC:i J.>~ictyaran r~yuicu ctiau t.:il<ities. 
Kayu, tekstil, fiberglass, metal yang digolongkan menjadi fixed wings dan rotary wings untuk penggunaan sebagai pesawat pribadi, barang, 
um~ng guna penerbar.gan regu!a; atau charter. 
1998-2003 sinarmas.co.id 
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Introduction To Reinsurance 
Reinsurance plays a very important, even vital, role in the insurance industry by 
providing the capacity requiTed by the direct insurer to cover risks which the la-tter 
would not otherwise be able to insure. 
' 
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reinsurance transaction is an agreement made between two partie~, called ceding company and reinsurer, 
,;,,..r .. h.v the ceding company agrees to .cede, and the reinsurer agrees to accept, a certain share of risk upon 
<H! ""'tout 11." thP <lOrPPn,,.nt fnlP<l"e' "e"' S"'c~ion "R'I 
_.., ......... ~ .& ........ _ -~-- .................. \!"'.., __ ..., ..., ..... - u .. .£.J.J• 
Ways Of Reinsurance 
Fm.:t.dtative 
Under this method, there is no oblig<1tion on either ide to 0ede or RC0ept. There is free.dom of: 
':\ cho~f'op Af -:\T"\,.-1 T'lll'n"lh.,.:.r nf-" r~;n~11rt3ore>/r'._:.,4~T"'Irt r'('TTlT"\-:'ln'(f 
U.o .&.&. .&V'"' V.L ~.a. ...... ..&.&"""-'...L.l.'-.•...,.a. "U'.L .&"'.& .&L.l"""-1-.l.'-" ........ -~.&.&0 '-" '.&.&.a.t'\.4..t..&~J 
b. amount of reinsurance to be placed/accepted 
c. the scone of cover to he nlilcerl/accented 
• • • d. rate to be offered/rejected 
Wnile the foregoing may be considered as important advantages of this method of reinsurance, the 
m<~in .~;.,<l,~V<~nt<lo-Poo <lrP " 
···~· -·~-·-··~o-~ -·-· 
a.. It is CXi-JCnsi\rc ii1 adilii.11istration. 
b. It is tin1e-consun'ling in completing the reinsmance placement. 
c.. It hampers iP..surers' quick service to their clients. 
d. In cases where large facultative reinsurance is expected to be placed, the market should be 
sounded and a lead obtained for a specific rate, which then should be quoted the insured to avoid 
embarrassment all around. 
e. rate to be offered/rejected 
Uses: Its main uses are: 
a. when a large capacity is required. 
b. where there are no automatic reirsurance facilities available, or when it is not desired to u1.ake 
usc of these facilities. 
2. Treaties 
A lreaty, as its name indic-ates, is a..11 agreement in writing between the two parties to a reinsura..Dce 
agreement for reinsurances to be of1ered by one party in respect of certain specified classe~ of business 
on a basis outlined and to be acceoted automaticallv bv the other oartv. This ameement will be bind the 
Ceding Company to offer the exc~ss line to this tre~ty: if it is first in the line of several reinsurance 
agreements em~cted by the Ceding Company, up to the limit specified in the contract and then only to 
seek further reinsurance protection for amounts in excess of the treaty limit. 
It will be noted that no offers of individual risks are made to reinsurers. But it will not dispense with the 
retv\rrtino- ,f t'P<O";,"" n,<l.~P tt"\ thP n>inoonrPr<> ;n thP Ced;no- Ct"\mn<lnlf1S hr.c ... lroo ;rc ... n 1v bet'.<lUSe t!he 
,. _,, .. ~ .. 0 ................ uOJ ........... .., ...... ___ ...... ~ ....................... u-... ...... u ...... ............. _ ..... 0 ~ ..... t.-...• .. 7 ......... ...... ...,, .... ... llJ- -- -~ 
ro."~:~~ 0"m~--~·· ha" "" """" ..... ~:~ .. J.."' ... , .. "1 -~"'_;,_ ... ) \..."' ~,_; ..... "~ "" •l..." _,:~ ... ·-,~s 'T'\...ll's ;s usually·· '-""UU~O \...-V lJ!-'<l.UJ lJ ;:, <\.1 ao:> ... v!Ul.1H U!v lVI.a! !-11'-'lJlJUU! l\. \.1V !vlJllllvU l\.1 U!v ~vUJ>:>Wv! • .1~ ~ 
done by entering the cessions in a bordereaux in a serial order. This bordereaux will have colunms tor 
recordi..11g the following itew..s : 
a . C-ession number. 
b. Insured's name . 
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c. Period 
d. Brief details of risk and perils covered. 
e. Total su.-rn i.'lSured (TSI). 
f. ~"...:I~ ..... ,.,. r-.._.... ........ _,..._, , fro 4"'hn.~- ........ Q.,., .. .,., T. ... ro,--,1 '-""-'U.lll~ \......o'VU.l.,PU.UJ .:> .:>U.t.i.l.V Vl t. .• :rl,..U.U. L.U .• :>I. . &.l.\..1'\.C.. 
g. Ceding Company's share of gross premium. 
h. Su..rn Insured cession made to rei..11surers. 
1. Reinsurer's share of premium. 
Any alieraiions/amendments involving refund/additional premium musi also be recorded in the said 
b-.Jrdereaux. 
Page 2 of7 
In the early days of the development of trea.ty reinsurance, the Ceding Company was required to send 
ContPS of thi <: pren-.ittn~ h,,rdPrP~IIx tt"\ i tg rPin<:nrers "R Pinsu~nc.P hl'ls n"'" C·"ffi"' to be ,1ee•n"'d more of l'l r~- ~~~ • ••'-'-·· ~·~· ~-· --~ ·~ .. . -~·~- •. ~~-··· --·· - ·- ·~~ . .. .• - • - - • ·- •• ~ • -
~~--t.. ......_-~--~~:o- .. _...~ ~\..., -":-.... -.,~. "-" ~"-~··--" ·~ .. ..:~1.. ~\..., 1-:- .. 1 -""'' 1 ~ "_ .. , .1.. .... 1.. .. T .... ~ho··"- .1.. .. :- -~·~l..t 
'-'<li:>U Uruli:>ClVU H run .. U1V 1V1Hi:>Wv1i:> ruv V\.7HVV1HVU VY1U1 U1V 1111£11 1Vi:>Ull VHVV U1VJ 11ClYV Vl i)VU U1vll 1 !91 
oartners. Submission ofbordereau,x is. therefore. waived bv most reinsmers (with the exceotion of 
... .. .. .. ... ... 
those for rather }lighly specialised or hazardous cbsses), but the CediP.g Compa!'ies }lnve to rn.ai .. 11tain 
records. 
it is evident from the foregoing, that the treaty form of reinsurance arrangements is practically a fonn 
?fbl~~ arrangement very much depending on the bona fides of the Ceding Company, which is tmsted 
u.uphc1tly. 
Of Reir..surance 
The first one is based on the total commitment in terms of money value known as sum insured 
Decision is taken to keep only a portion of this aggregate commitment or sum insured and reinsure the 
balance. 
The reinsurers participate on every one of the policies issued on the risk concerned and earns his 
nrPrnlllrn ~1rnill'lrhr hP n~rtil"in~tpg in P~l"h ~nd PUPnr nnP c'fthP l""Se<: rent"\rlPt~ under t!hP nn}ic.I'es It is r· -··~-··· ~~·~·-- ·.r' ··- ~:·-- ~-·r~-- ~· ---·· -··~ -. -· J v .. _ •• ~·- ·~~ ~. 1:'' .. ·-- --· • ·- r~ • . •• 
.. 1 .... ~ .. 11"...1 ~- .. -..~ ... ~; .. ~-:t... .. ~;" .. a.J~\.1 \.IQ..l.l\.A.I}-JJVJalQ U!.:lU.ll.JUl.l\.1!.1. 
a. The Qu.ot~ Sh~!"e T!'t':~ty 
A auota share treatv is an am:eernent wherebv the cedirur comoanv is bolmd to cede and the 
.l ~ ....... ..1 ....... .& .,1 
reinsurer is bound to accept a fixed proportion of every risk accepted by the ceding company. 
The reinsmer thus shares proportionally in all losses and receives the same proportion of all 
premiums less commission. 
For example, a ceding company may decide to arrange an80% quota share treaty covering all its 
fire business. The retention of the company will be 20% of eac-h and every risk and the 
~-"~"_.;"_ ~" 1.." ... ,.~ .,A ~" ~1.." _,; _ _, •• _,_ OAO/. "rl.. .... •1.." -.,;_, •• _"_ •• ..;n ""''"- OAvO/u. 011-· ::;l1 1-1·s!:-"' ur1·1111 
plV!-"-'.1 \..1\.JJ.l _l.V lJ'\,.r \.IVU.V\.1 I..V U.l\..o JVU.l~l.U\.1.1 OV / U. J. JJUi:>, U.l\.1 .lV.l.l.l;)W\.1.1 VY.l.l.l \.1\.IV\.11 0 / -.a ....... ~:t .,..,. 
receive 80% of oremiwns (less commission) and oav 80% of all claims fallinl! under the treatv. 
... ' .. .a. ., ~- ... 
The main advantages for a ceding company of a quota share are: 
• Slinplicity of operation. 
• Higher commission and better terms are ohtaim1hle 
The main disadvantages ~re: 
• The cedli1g compa1~y cannot vm-y its retention for any particular risk and thus it pays away 
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premiums on small risks which it could well retain for its own account. 
• The sizes of risks retained are not homogeneous as the ceding company retains a fixed 
perceHtage of ail risks writteH and which are of vwyi11g sizes. 
The advantages to a reinsurer are: 
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• The reinsurer receives a sha.re of each and eVeiy risk. There is no selection against him and 
he_ participates in the hm:iness -written to a larger extent than under other types of 
reu1sura11ce. 
• The reinsurer obtains a larger share of protits trom the ceding company than would be 
obtained under anv other tvne of treatv. 
· ' ·' &. ,.1 
The quota share treaty is best suited for: 
' I 
• New ceding companies or companies entering into a new class of business or a new area. 
This would be the best way to get reinsurers to participate in a portfolio with unknown 
experience and limited spredd. 
• A ceding company which wishes to accept reinsurance business itself and has to provide a 
share of its own business in reciprocity. 
b. The Surpius Treaiy 
A Sw plus treat)' is an agreement whereby L~e ceding company is boUiid to cede and L~e reinsurer 
is hound to accent the snmlns liahilitv over the cedinQ" comnanv's retention . 
J. · ;- .,) u .& .I 
A Surplus treaty thus aUows the ceding company to reinsure tmder the treaty any part of the risk, 
i p thP <:nmln<: u rhil'h it i.;: 1V\t rPhlininn fnr its ('IU!n ~t'.l'.nllnt Thn<: if~ l'.Prt~in n<:\r l.Q \'l.l.nlhr 
........ . , .. ._ .... _. u ....... t·~-oJ, ~ · ~~~-~~ ~ .... ~ -...; ... ~.._ . ..., _._..,.._~_.~ ... ~~,o ~..._, ~ ~... , ~·~~ ___ ,,_,._..., . .... ~~-'OJ, ~•- --~-.... _. ~~uo~• .., f!.l .... ~ .. J 
-··~:- •• ..l .~.. _____ :~ -~-- " '~1 . ... 1..1-';. · -- -1~---- · -- .~.. .. ·---~ ... '"ITt...-- _, _ _."'1.-:-~ .-1-'"' .... ~1 •• ., ....... ~ .... ~. :s 
1\,l..a.lJJ.VU, UJVJV J.;) JJ\.1 ;:,l..UtllUO.) JVJl. l.\.1 p1avv l.V UJ\.1 UVQl.J· YYlJVJJ .:lt/\...<1.1\..llJC, \.11 a .:lUJ.PJU~ U'-'OLJ~ ll.l 
usuallv said that the treatv is for. sav. 20 or 30 lines. This means that the treatv will acceot a 
., ,... ., •• •' .• "' &. 
!n.a.xi..'!!.lL'!!. of 20 or 30 times the ceding c.ompany's retention; a line being the amount of the 
ceding company's retention. 
Tne way in which a smplus treaty operates can be seen from a simple example. 
If risks A and B having the same sum insured of US$. 500,000 are accepted by a ceding company 
and A is a very good risk whereas R is a poor one. The maximum retention of the company is say 
TN 't "0 (1(1(1 <>nrl ;t h<>C " C"llrnln" trP<lhl of ' ) (I 1;,..,.,.., Thp """"""""" .,,,..,_, fnrlher ;Jp,.;;J .. to fPtn1n th .. ~ ....... ....,.-" ,v..._...._, .._ ...................... .a..u.. .. u ..... u-&.y ... ~ ..... ....,..,.. .... ) &. _..._. ...... ._._...,u • ...._._..., _...,a..a.a.y-&.a.J .. ._......_.,J ...._......_,.. ...... &. __ ...,.._ __ "" _,, . ... ._ ,.. .... -
maximum amount for A and only US$. 20,000 for B. 
Tnus : 
A B 






- -~etentwn I US:ti. )U,UUU I U:S:ti. :zo,uoo I 
1surplus Treaty 
(Portion without reinsurance 
I I.e. Re~nt.Ion I I.e. H.e~~nt.Ion 1 
I X':/ I X.L.V l 
I I US$. 80,000 I 
The advantages of Smplus renlSurance to the ceding cvmpany are: 
• Only the portion of the risk which exceeds the oompatry's retention is reinsured. 
• As the cedinq comnanv retains a fixed mone1arv limit (as onnosed to a fixed nrono. rt1on u .1 .J J j'j·-· .l 
under a Quota Sl1.:1.re) the J)Crtfolic it. ret2i1lS is hcmcgenecl!S. 
• By retaining a larger an1ount of good risks and a smaller amount of the poor ones, the 
itD:\data\i."\.J"ovi\PROJECT\Project referensi'u~F\Sim.as\sima.s mobil- Belajar- Introduction To ReulS... i2i07i2006 
... .. ,, .. 
mobil - Belajar - Introduction To Reinsurance Page 4of7 
ceding company cari keep more profitable business to itself than it gives to its reinstrrers. 
Tne principal disadvantage to the ceding company is: high cost of administration as experienced 
persons must be employed to detennine the retention for each and every risk according to type, 
crmlity, exposure and calculating the premium retained and the premium going to reinsurers 
"""".,.... .... rl~-gl .. , llo .............. 'T ........ +1 ........ , ... ro ..... _ .......... ... ,.._ .................................. ,.. _,....l, ...... ,;t +h~ ..... ro...l ....... ~-~#"0 ....... ,.. .. ~ ........ 1, ......... ...1 ........... _ ~ 1.,. .... ,..... ..... 
U.V\.IVI.U..U.J. l.J • J.L V'f'VV\,rl. U.J.V \..a..,:)\,;' Vl. VVJ.1.1.pU.L\.IJ..:> U .U...')o 1.'-'U."""""'"'U. u.u,:, UUl..LUllJ..:>U.U.U. V\.1 U\.UU\..rU. L-V U. lC .. U.(;'-' 
extent. 
c. Poois 
Pools are established f(;r a variety of reasons. The main one is the creation of capacity to hw1d.1e 
risks of a catastronhe nature or of a snecial cnterrorv. for examnle. atomic energy risks . 
.1 .1 c J ~ .1 , '..,/ 
Tne principle of a reinsurance pool is that all members of the pool put all or part of their 
Preminms for <I n,;,rtif'.nl<>r c,;,tponrV ofJ...n..,inP"'" u"nt('l,;] C·OM~l"nl'\n filnt~ <>nd thev oh<~re t!1e aoorPoate ~ ~~~-~~ ~ ~ ~ !:'~···--·-· -·-o~•J • ~--~-"" •• ·- ··~~·~·· ~-~- -·· - J .., •• _. ~ oe--o • 
~~~1·~·- ~..:s;-~ ~;.~..,_ ; ... ~. .. ..,~~-- ~---~---•;--~s ~s .~.. .. ;_ ~r--mi·Ui~" o- ; .. ~-·· o•t..--- ~ar-""J m'"''nn"r 
vla Ul~ au ill!$ '-lUl'-l HJ Ul'- .,cuu~J Fl'-'1:1\.'l uvu a Ul~JU 1-' IJU u~ \.l ill auy Ul\Jl ae-'-v..A ...... l'- • 
Profits. losses and exoenses are shared in the same wav. In fact a oool acts as an insurance or 
.. A. ... ... 
reiP ..surance company created by its members without however L~ose meml.'l!!rs b..aving had put up 
the necessary capital to form such a company. 
Tne advantages of a pooling system have been referred to already. Tnere are also disadvantages, 
the mai.11 one being the potential danger of the accumulation of risks of a swilar nature and 
~11 .... ~,...,+ ,..11 ,....f'+l"'"._.... •- ..l,.._..r),....,.... ,.._. -tl ... ,.. S"..-" t~~" 1 ....... , --- S; .. ,al" ,..,,,..._1 Tl ... - ...-"SO .. ,......,.,."S ~~t•·~ 13\. UJVV\.. Ull V.L Ul\.111.1 \ .V \.Kt.J.llU.C,\.1 (&.\ •• \J..J.\..r (.llJ.l\.1 u..&.l.J.\.1' UJ VJ.J..V ll--ol.\..1 V'V\JU .• l.J.l.V J.V \.U.\,1\,;' Vl. .J...LV 
members might not be sutJicient to enable. them to cope with a loss of that nature. 
d. Facuiiative Obiigatory Treaty 
AB the n.ame implies the ti1eultative obligatO(Y treaty has both the dli.1raeteristies of facriltative 
eessions cmd of Qblig!ltory tre<~ties . Ln t'<let it is an <~greement whereby the ceding eomp<lny has the 
option to cede (11et bou...'1d to), as fr~r facult!.t.i,/e risl~s!) a."1d t.~e reinsurer is bt">und to accept (no 
option to decline), as tmder a treaty arrangement, a share of a specified risk underwritten by the 
cedi ncr comnanv . Tt nonnallv comes nfter a sumlns trentv ;mel 2:ives automatic reinsurance 
v .l .I .J .1 .J u 
facilities to the ceding company when the capacity of the surplus has been exhausted. 
Tne advantages for the ceding company are: 
!! Irrunediate reinsurance after treaty facilities . 
• Autornatic fncilitj for risks of specific ilaturc or of irrcgulnr occlmCtlCC pattcn1. 
ThP r11c~rh tnnt':lrrPc tA thP rP1ncllrPr ~,~p· 
.............. -.~.""'-~-· .................... 0...,.., ......................... ..., ....... .a.v ... --........... ...,. 
• No control can be exercised over the business ceded. 
• No tlow of husiness can he guaranteed as under a quota share or a surplus. 
• There is a danger of anti selection by the ceding company. 
Tne only advantage to the reinsurer is that this method allows him to have a siightly betier spread 
of rish than under the facultative method. 
2. Non Proporiionai Treaties 
A non-proportional treaty is an agreement whereby t~e reinsurer agrees to pay t~e ceding comr..w1y all 
losses which exceed a certain snecified limit of retention of that cedimz comnanv. This limit may he 
J.. '-' 1. ... ... 
eiL~er a monet~ry one!) e.g., Excess of Loss; or a percentage one, e.g., Stop Loss ... A_11 a.11y t1ne e·vent one, 
e.g., Excess of Loss; or, an any one year one, e.g., Aggregate Excess of Loss. 
The agreement is not concemed with any proportion of the sum insured on any one risk or with the 
proportional sP..aring of clai..rris bet\veen the ceding company and the rei.t1Surer. The reiP..surer only pays 
+1.~ ~~..l~~g ~~~~n~" ,.,1.~ +!..~ ~_;~ .. nll~~n hnn ~"~~~;!~;! +h~ l~rm"+ ~+--~+~.-+~~ .. 
U .. L\.1 \.1'-'U.ll.l \,rV.l.l..l.l-'U-.l.lJ vY .11.\.rll \.-11."" Vl.lC,l..lUI-1. l.V.,_~ 1.1LI.:> V.t\.VV\.A,J..\,f\..1. l.l..l\.f J.U.l \. VI. 1.\,,U.,J.U..J.VU .• 
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11e reinsurer under this fo1m oftreaty pays all losses over the ceding company's retention, or deductibles as it 
more usually ca!led. The cediD.g company decides t.~e amotmt t.~at it can. safely b-~ar in case of loss resulting 
ailY one event, and seeks rcinstuai1cc under a treaty whereby t"Jc rcinsmer will pay all losses i11 r~spcct 
any one event over and above the selected amow1t. 
a. Working Covers 
o Working covers are exc.ess of loss treaties 1.mder which both the eedi.'1g company a.Tld the 
.... "~ ....... rn, ... n...,. nn"'n-+ .fl.,,...f -+1 ... ,.. ......... ·n:r ~11 1 ..... ..._ 1-ro~,....("' -. ·u~-+1, ..,....,.,.,.f.~ ..... - ..,..,.,...,.,1,..._.:+., n ...... .-1 fl..,,,...-+\...,....,., pr-fn.n+ .. 1 ... ...., • ..,......,..,....,.llil 
1.\.rl.J.J.o)U!.VJ. UV\.IV}J\· lU.U\. lLl\.11.\,. Vl' 11.1 V\.,r J.Vo)..:>V~ VYl.\.1.1. l.VU.lU.lV 1.\.tt;l.&.l.Ul.U .. J Ull\..1. U..l.\.~ U.l.VJ LV'-"''-'" U.LV llVI.U. .J. 
daily exposure of the business covered. The excess points are low and are easily attained by 
losses. They are thl1s exposed either for any one policy or any one risk. 
o There are two ways of arranging working excess of loss covers. The first, which is the most 
common. is to arrange for the reinsurer to pay all losses arising out of one event irrespective of 
the number of risk atlected by the loss, in ~x~ess of the chose~ deductible. The ~cond is to 
arrange for the reinsurer to pay all losses arising out of one event but calculated risk by risk and 
is in fact called the "risk excess of loss" . 
b. Caiasirophe Covers 
Catastrophe covers, on the other hand, protect the ceding company against the risk of accrunulation in 
the event of one catastrophe, for exmnple, an earL~quake or a cyclone destroying a whole town. The 
~-- .. .-~•~~ .... ~ ~~A -.-•.-~•:.-~ .... ~'<-'h.-" '"~;~~""-~~~.-~--- 1. .. ;1.~;.~~ ~~"" 'h".'" \..,.,._ -,~ .. .-~~l-1.- l,.,.l,"J ~• 
UVVVJ:'I.a.ll\A,;> ClUU lV,\dlU\.IJJ;) \.11 UlV '-'VI.llllj$ '-'\.llUJ:'<UlJ J:""l lll.llll.llUJ:S lUClJ JJUVV VVVU lVCl;)VUClVlV lVVA....U a• 
individually, but the accw1mlation of reasonable limits in an area may reach a very high amount if 
several buildings in tP..at area are L'lSured with one company. 
c. Stop Loss 
Stop loss cover, also known as Excess of Loss Ratio prevents'-the ceding company from losing more 
than a specified amount of loss for a given class of business. The amount is normally fixed in relation 
to the ceding company's annual premiwn income for the class of business in question and is represented 
as a percentage. Thus, the reinsurer is not liable for any losses Ufltil the loss ratio for the year exceeds 
an agreed percentage of the premiums. Thereafter he is responsible for all losses, great or small, until 
the limit of liability under the treaty is reached. Tlris limit is also expressed in the fonn of a loss ratio. 
I' or example, the treaty may cover the amOlmt in excess of an 80% loss ratio up to 120% (sometimes 
this is expressed to cover the amount in excess of 80% loss ratio up to a further 40%). 
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~t~~:ii.~.k;,-~ t--'KUOUK-PRODUK LAIN 
~- . ~ 
Grasia AutoSafe 
}lsurausi 1(endaraan Q3ermo tor 
. m _ .. ~ J !.~ 
~~~- . Grosia HomeSafe fi~=-~·· · · '/fsuransi (j)umafi Tingga( !..1Jl$'J " ' ./1 "~ a.t;ti . . . ' ;l ~ ~4~ . -- --:: 'I
---·" . --~.~' .-.. -
Grasia TraveiSafe 
}lsuransi Pe rja(anan 
'Grasia PersonaiSafe 




)isu ra:LSi 1(e6ongf(pr::uz 
Grasia CargoSafe insurance, Heavy Equipment 
Insurance, Industrial All ~isks, Liability Insurance, 
Property All Risks. Busine:s !::terruption Insurance, 
Wedding Insurance. Money in Tramit Insurance, 
Cosh in Safe Insurance, etc 
,·-Brosur ini--bu- k-an_m_e-rupakan kontrak asu~;;;;i_Penjelasan ien~kap 1/11/ 
. I_. . . · .. mengacu pada wording dalam polis. __ ljj/J/JL_ . 
UAIA YANG DIBU1'JHKAN UNTUK 
ASURANSI RANGKA KAPAL 
OWNER'S DATA 
DATAPEMIUK 
.,/ Name of owner/ insured 




SPESIFIKASI l<AP AL 
...-- Name of Vessel 
NamaKapaf 




.,/ Type of Vessel 
Jenis Kapaf 
-./ Gross Register Tonnage/ Dead Weighi Tonnage 
GRT/ DWT 
.,/ Classification (if any) 
Klasifikasi Kapal (bifa adaj 
.,/ Flag 
Bend era 
-./ Valued Ve~c;.el I Sum Insured 
Nifai Kapal I ?erfanggungan 
-./ Trading Area 
Area Pelayaran 
.,/ Claim Record 
Pengo/oman _l(faim 
-./ Last Docking 
Terakhir docking 
This brochure should not be considered as a contract of insurance. 
Please refer to policy and dause wording for detailed terms & conditions. 
;//:, 
l!//1, 
. ....... ,'// 
/ 'i 
/ 
Premium Payment Alternatives 
}l [te rnatif Pem6ayaran Pr" 1n i 
1. Cc ~~ Po ·/ :~~ent to our collection 
. de::::mtn 1ent in our office . 
Tzu:ai pala 6agian co((ection li {zpntor 
f~cl 111 i. 
2. Tr ::~sfer to one of PT. Asuransi Grasia 
Unis::Jrana's c~count as follows: 
_)",·:,,r / tra::.~fer k!? refzrning at.z.-; iit71!1L7 
PT. fisuransi C}rasia Vnisarana pada 
s,:/~1/i satu account d-i 6,7 .11 ',7/l ini: 
3c: ----: Account Number 
; c- ::::::11<. N.A. 0-103271-0 29 in RuQ ioil 
0-10327151 7 in USS 
' 
' Citibonk Tower Jakarta 
; Be:-·: .\-~cndi r! 116 009200.4424 in Rupich 
11 6.009500.9396 in USS 
Branch: Wisma Borito Paciiic I 
sc .:. 217-3010061 in Rupiah 
Branch: Senira Mulia Jakoria 
3. c-~dit cord/'f(.artu 1(redit .-. 
~ . ··-;:,. 0~~ W'-i..Jii~ :: ,, 
For details, please contact · our Marketing 
Officer. 
'"f!ntu( (c6ifi rinci liu6ungi marR__eting officer 
k.ami. · · 
PT. ASURANSI GRASIA NUISARANA 
Head Office/ 'l(antor Pusat 
Menoro Kodin Indonesia Lontoi 20 
Jl. HR. Rosuno Said Blok X-5. Kov. 02-03 
Jakarta 12950. Indonesia 
Telepon : (021) 527 4680-31 
Fo x : (021) 527 4685/40 
Semarong Branch/ Ca6ang Sei.7_arang 
Ruko Semorong lndoh Blok E 1 I 10 
Jl. Modukoro Raya Semorong Borot 501.:!.:1 
Telepon : (024) 760 2471 
Fox : (024) 760 2471 
Surabaya Branch I Ca6ang_Sura6aya 
Ruko Graho Asri Blok K-7 
Jl. ~~gogel Royo No. r179-183 Suroboya 60245 
Telcpon : (031) 50 1975-U6 
Fox- : (031) 5019707 
Marketing Representative 
RJkO Gorli'lg Serp·:;ng BlOk BA V!l ~~c. 28 
J!. Kelopo Sawil Roya Serp-:;ng . Tangerang 158 10 





JUNIARDI (081 594D 3251), KARLAN (081 5500 3914) 
RUKO GRAHA A3RI BLOK K-7 
JL RAYA NGAGEL 'l79 -1B3 SURABAYA 60245 
11 TELP. (03 i}501970:.:-0e, FAX (031) 5019 -iU? 
l' _ __) 
,.: . -TECHNICAL TERM IN HULL INSURANCE 
ISTILAH TEKNIS DALAM HULL INSURANCE 
General Average 
Any extraordinary sacrifice or expenditure vcluntarily and 
reasonably made or incurred in time ol perii for the purpose o 
;_)reserving the property in the common adventur3. 
Suatu pengor6anan atau 6iava ckJtra il.lll . iif<~/(ul(an set:<~ rei 
wl(are[a dan wajar saat ter{;_fn<~ 6af!ay,J J<I!.:Jtlll makJuJ 
untu/(menye[amatfi...an 6arang-6<~rclll8- i<1f.lln pd<~yclll<IIl. 
Salvage &. Salvage Charge 
Refund for salvation cost expended by the ir.sured to the ihird 
party/any other party involved to tow the boot to the nearest 
port or helpful action by the third party to the boot and 
property therein in according to any sea peri! 
Pengganti,an 6iaya pen)'efamata•• yang ,{i(JuM(!z n pili<~( 
tertanggung fi...eyaaa pifza(k_etiga/ [zwr untu(mcnari!J 
mengganaeng l(apa{ tertangguna ~ pd<~liu fi,z n tcrt!'c (al ciiclU 
·~safza perto{ongan yang ai{a/(.ukJ!n o{efz yiha(~tiga terfzadci 
k,_apa{ aan 6arang yang aaa ai atasizya I?Jzrcnc: aaanyll 
bafia)'a (wt. 
Sue and labour 
Refund for solva tion cost which is done by the insured/any 
other people thereon to ovoid bigger risk to ihe boot. 
·PCII!],<Jlllltian 6iaya pt:nyefamatan )'ang ai{a/(uf:_p:z o{cfi si . 
tcrtan,qgung serzairi/ orang-orang yang 6erada ai atas l(apclf 
untu(r!zcrzgfiinaari t erjaainya riszl(o yang f.·6ifi besa,. atas 
(ap;~{ icrs.:6ut. 
Collision liability 
Refund for the cost expended by the insureJ for third party 
liability if there is any loss/damage incurred caused by 
collision/third party's liobili1y. · 
<P.:nggantian atas 6iaya-6iaya yang aik_efuarf~lll o{cfi 
tcrtczrz,qgung tcrhaaap tanggung jawa6 fiuk,_zun paaa pifiak_ 
k._cti,qa l•i{a tojadi (F rugian j l(crusal(an !(arena 6ertu6ru(an 
cfcngt~rz (!If'tzf/ fi ,uan,q mi{i(pifia((ctiga. 
(Source/ Sumber : PenpetohL't:':""~ dosor A5uronsi. Rina Widyav.·c·; 
osur ini bukan merupakan kontrar. asuransi. Penje l~san tengk;-j')j.;.y- This brochure should not be consid~red as-a ~~tract·-~-insura-;;-:e . --jJilf!___ Brosur ini bukan merupakan kontrak asuransi. Penjetasan lengkap .lf;l{; 
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A collection of broadly compatible shir -owners who "club" 
together to spread and share the cost of their P&l liability. 
This is a non-profit making organisation. 
+---- ------------- - ----------------------------- ----- --- -------·-- -- -- -- ---------- - ---
A on A.<io Ltd. AON 
Most of the traditional clubs accept internationally 
trading vessels from all parts of the world. 
Ameri ·:an Steamship ~ Shipowners* H· •r. , .... ,., .. 
Britannia R11l 1nru~ Skuld 
·t' .~I<Ulf) 
Ga•rd ~~ - Standard ~~~-
Japan Club* Q Steamship ,. 
.. ~.-
Swedish Cfub ,_ West of Engla'nd .. .. , .... , ... ') 
London ·!<:-,. UK Club ~ 
Nor til of England ~ 
--+-------- --- ------- ---- ------------------ ---------·----- ----
A on ..f. ~ in l.td AON 
Th ese are not mutual and part of the commerci::~l market , for 
that reason they are not limited to the mutual policy year . 
AXA 






~-------------------- -- ----- ------------·-- ------- ---------· .... -- - ----------- --· 
Arm , t "'' Ud AON 
-------------
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JURUSAN TEKNIK SISTEM PERKAPALAN 
KAMPUS ITS KEPUTIH SUKOLILO SURABAYA 60111 
TELP.5994754, 5994251- SS PES 1102 FAX 5994754 
LEMBAR KEMAJUAN PENGERJAAN TUGAS AKHIR 
Nama Mahasiswa 
Nrp 
Judul Tugas Akhir 
;.Is-; ( C:J. OG 
l'ii'( 0'1 ( CJ(; 
Novita Puspaningrum 
4204 109 506 




I . ( ClC'tr/i.r{ ) 
IS' 
Catatan ( diisi oleh dosen pembimbing) 
1. Tugas Akhir telah : layak I tidak layak (*) untuk diujikan (*) = coret yang tidak perlu 
2. Catatan lain yang dianggap perlu: (hila diperlukan hi sa menggunakan halaman yang kosong dibaliknya) 
rrs 
ln ~rirur 
Tc ..: nokog~ 
!>C'putu!\ :-..lo1>ern ~x-: 
FAKULTASTEKNOLOGIKELAUTAN-ITS 
JURUSAN TEKNIK SISTEM PERKAPALAN 
KAMPUS lTS KEPUTIH SUKOULO SURABAY A 60111 
TELP.5994754, 5994251-55 PES 1102 FAX 5994754 
LEMBAR KEMAJUAN PENGERJAAN TUGAS AKHIR 
Nama Mahasiswa Novita Puspaningnun 
Nrp 4204 109 506 
Judul Tugas Akhir analisa keselamatan pada kapal ikan dengan metode 
checklist 
c1 \ 1" If'\, h c\,l c 1<- lis+ 
Catatan ( diisi oleh dosen pembimhing) 
l . Tugas Akhir telah: layak I tidak layak (*) untuk diujikan (*) = coret yang tidak perlu 
2. Catatan lain yang dianggap perlu: ( bila diperlukan bisa menggzmakan halaman yang kosong dibaliknya) 
Haall Evaluasl Proaentul Proposal •) 
1 Proposal diterima tanpA perbaikan 
roposal diterima dengan perbaikon 
ropo~~t~l ditolak 
Bldang Studl yang dl Rokomondaalkan •) 
1. Marine Machinery And Systems (MMS) 
2. Marine Power PlAnt (MPP) 
3. Marine Manufacturing and Design (MMD) 
~Marine Electrical and Automatlcal System (MEAS) 
(15. )..1anne Reliability, Availability and Management (RAM) 
l
oo .. n Pemblmblng ••) 
1. A--B 
2. 5G 
Catatan Perbaikan . 
-
•) lingkari pada nomor yang dimaksud 
.. ) mohon untuk memperhatikan beban dosen yang bersangkutan 
f 1\KUI. Ill \ I LKNOLQ(jl KLLIIU rAN 
JURUSAN TF..KNIK SJSTEM PERKAPALAN 
KOOIWINAlOR TUGAS AKHifl 
Kampus ITS Sukolllo, Surabaya 60111 
Te(p, 031 599 .o4251 ext. 1102 
~ax. UJ1 ~'N 41~1 
Jurusan Teknik Sistem Perkapalan 
Koordinator Tugas Akhir 
Berita Acara Hasil Evaluasi Kemajuan Tugas Akhir !P2> 
semester Genap T.A. 2005/2006 
Nama ~1-\-CA t>IJSfC3Yiin_9 fVl'Yl 
NRP 42.0t.t I o9 c;)O~ 
Judul Tugas Akhir 




lttasil Evaluasi Presentasi Kemajuan Tug as Akhir • l 
(~ Kemajuan Tugas Akhir diterima dan melanjutkan ke P3 
2. Tugas Akhir diperpanjang sampai P2 berikutnya 
3. Tugas Akhir Dibatalkan 
*l ling karl pada nom or yang dlmaksud 
Catatan Perbaikan : 
C0 ~mfo~ du.~n 
@ 1Ur\ ~ ~~CQ.~(.(. ~~ 
(JJ ~<iiti~ So.~D . 
@;') t-\ulou~T -B.v'<>la ~ Po\ ttAf(JJ. tM-\< 9etb\ \uu-la~ ~ . 
Dosen penguji 
1. twi ~iyt)\\\-7-. 
2
· ~WI bAWo.\\>.~~~ 
3. f'.G,.~ 




Ketua Tim Penguji 
r. .................... ....... . ) 
NIP . 
Jurusan Teknik Sistem Perkapalan 
l<oordinator Tugas Akhir 
Berita Acara Hasil Evaluasi Akhir Tugas Akhir !P3l 
semester Genap T.A. 2005/2006 
Nama : t-.lwirc?> Pvspi·raniQ-)v {r) 
NRP : 420Lf iC<J .s--oG 
Judul Tugas Akl1ir 




Hasil Evaluasi Presentasi Akhir Tug as Akhir • 1 
Tugas Akl1 ir d it er ima dengan perbaikan m in o r 
2. Tugas Akllir diterima dengan perbaikan majo r 
3. Tug as Akll i r Dlperpanjang ke P2 berikutnya 
a. Tugas Akl1ir Di batall<a11 
' I li ngkari pada nomor yang dimal<sud 
Catatan Perbaikan : 
!. 
~ . 
0LAM ~J~~;~ ?r' 
~~~~j ·~~ 
~~~~~x ~~ 
~~ ~ ~ ~.Jl. ~ ~ 
~ . CXuL~')4 . 
s. \)~~~.~~ ~ ~~~. b{b (~. 
Dosen penguji 




5. rtf 5. 
Ketua Tim Penguji 
( ... . ............ . .I 
NIP . 
